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EDITORIAL 
Dans Ie communiqué final de la récente session 
do3 m'nistres do la Defense de I'OTAN, nous avons 
surLout remarqué Ie passage oü les responsables 
ds i'Aliiance Atlantique exprimaient leur inquietude 
dof/ant I'accroissement du potentiel militaire des 
partenaircs du pacte de Varscvie. 
Bien que le rapport n'en f i t pas explicitement men-
tion, il r»e fait aucun doute qu'au cours des travaux 
ds l'assemb'ée, les récents développements con-
cornant l'accrcissement de la puissance navale 
soi/:étique ne manquèrent pas d'y être associés. 
Les difficultés d'ordre monetaire qui secouent du-
romcnt l'économie des pays occidentaux demeurent 
ó/lcltmment la preoccupation majeure de nos diri-
geants. Néanmoins, et cela se vérifie surtout en 
R F.A. et en Grands-Bretagne, on se montre tout 
aussi inqu'et de l'importance que les Soviets ne 
cessent d'attrlbuor a l'extension de leur potentiel 
naval. Certes, les Etats-Unis demeurent encore la 
p.'emlère puissance navale du monde, mals au ryth-
me oü se déplole actuellement la politique d'expan-
sion maritime des Soviets, ceux-ci sont assurément 
bien en passé de posséder sous peu la marine de 
guerre la plus puissante du monde. 
L'intérêt porté par la Russie a la puissance navale 
n3 date que de Pierre le Grand, mals bientót celui-
ci parvenalt, en ce début du XVIIlème siècle, a im-
poser sa mattrise sur la mer Baltique. Durant la 
Q-pnde guerre et surtout au cours du dernier con-
f l i t mondial, l'importance sans cesse croissante at-
trib lée aux operations navales n'échappa point a 
l'attention des stratèges russes. L'Allemagne hitlé-
rienne n'avait-elle par perdu la guerre faute de pos-
céJer une flotte de surface suffisamment dévelop-
péo et cela malgré l'arme redoutable que consti-
tuait la meute de ses U-boote ? 
Pieinement conscient qu'un conflit d'envergure mon-
diale se gagne tout d'abord sur la mer, l'amiral 
Gorchkoï/, commandant en chef de la marine sovié-
tique d&puis prés de vingt ans, n'a cessé d'oeuvrer 
LA PUISSANCE NAVALE SOVIETIQUE SE PRECISE 
Par HENRI ROGIE 
afin de doter son pays de la flotte de guerre la 
plus puissante et la plus efficace du monde. 
Y est-il enfin parvenu ? II est certes difficile d'éva-
luer a sa juste mesure l'ampleur et l'efficacité de 
l'actuelle marine de guerre soviétique. Remarquons 
toutefois que les données citées a ce sujet par les 
experts navals occidentaux nous laissent a la fois 
perplexes et inquiets. 
Jugez-en vous-mêmes Ainsi, pour ce qui est de 
l'asnect financier de l'effort militaire soviétique, 
les dernières études fixent a quelque 50 milliards 
de roubles, soit plus de 60 milliards de dollars, 
le montant du budget de la Defense. II s'agit la 
d'un record mondial quant a la part du produit na-
tional brut consacrée aux dépenses militaires, ex-
ception faite de l'Etat d'lsraël. 
Sur le plan concret, rien que leur flotte de sous-
marins d'ataque, estimée a 300 unites opération-
nelles, constitue un danger redoutable car étant 
capable, a elle seule, de paralyser rapidement les 
liaisons maritimes du monde libre et, surtout, de 
neutraliser en un temps record tout centre straté-
gique situé n'importe oü sur terre, ceci a l'aide de 
missiles a longue portee dont sont dotés leurs 
quelque 100 sous-marins nucléaires virtuellement 
indétectabes lorsqu'ils se trouvent en plongée. 
Quant a la flotte de surface soviétique, dont bien-
tót la moitié des unites de différentes classes sera 
équipée de missiles mer-mer, mer-air et ASM, elle 
aussi représente assurément un potentiel d'une im-
portance non moins réelle, car pouvant ici opérer 
tant sur le plan offensif que défensif. De plus, 
revolution vers une conception moderne de la stra-
tegie navale semble se dessiner avec plus de pré-
cision. C'est ainsi qu'aux vingt croiseurs rapides 
de 10 000 tonnes sont venus s'ajouter deux ix)rte-
hélicoptères de 20.000 tonnes, tandis que deux por-
te-avions de 40.000 tonnes viendront, se joindre, 
cette année encore, a une flotte déja imposante a 
la fois par son nombre d'unités, sa diversité et sa 
puissance de feu. 
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BDITORIAAL 
MACHTSVERTOON VAN SOVJETMARINE NEEMT TOE 
Door HENRI ROGIE 
Onlangs vergaderden te Brussel de ministers van 
Defensie der 15 Natolanden. In het slotcommuniqué 
gepubliceerd na afloop van hun bijeenkomst druk-
ten de verantwoordelijken van het Atlantische 
Bondgenootschap hun bezorgdheid uit over de be-
stendige machtsontwikkeling van de legers van het 
Warschaupakt Alhoewel het rapport er geen bij-
zondere melding van maakt, lijdt het geen twijfel 
dat ook het groeiende machtsvertoon van de sovjet-
vloot ter sprake kwam tijdens de werkzaamheden 
van de Nato-ministerraad. 
Sinds geruime tijd hebben de landen van de wes-
terse wereld het erg te verduren op ekonomisch 
en monetair vlak. Derhalve is het evident dat deze 
problemen de hoofdbekommernis werden van hun 
leiders. De knelpunten omtrent de militaire machts-
verhouding tussen Oost en West geraakten dan ook 
op de achtergrond alhoewel zij in werkelijkheid 
scherper dan ooit gesteld waren. Vooral de ont-
plooiing van de Russische zeemacht nam zorgwek-
kende vormen aan, wat eerst in Groot-Brittannië 
en in de D.B R. duidelijk aangevoeld werd terwijl 
ook Frankrijk nu het gevaar gaat inzien. Weliswaar 
zijn de Verenigde Staten steeds de sterkste mili-
taire zeemogendiheid, doch zo de Sovjets hun mari-
tieme expansiepolitiek volgens huidig ritme blijven 
doorvoeren, bezitten zij eerlang de machtigste oor-
logsvloot ter wereld. 
Ruslands machtsontplooiing op zee dateert pas uit 
het begin van de XVIIde eeuw. Tot dan toe was het 
Tsarenrijk in hoofdzaak een kontinentale mogend-
heid gebleven. Met Peter de Grote kwam echter 
de kentering. Vrij spoedig wist deze tsaar zijn 
heerschappij over de Baltische Zee uit te breiden 
dank zij de oprichting van een oorlogsmarine. Het 
groeiend belang van de krijgsverrichtingen op zee 
tijdens W.O. I en vooral gedurende het laatste we-
reldkonflikt ontsnapte zeker niet aan de aandacht 
van de Russische strategen. Ondanks zijn verrader-
lijk U-bootwapen, had Duitsland beide oorlogen niet 
verloren bij gebrek aan voldoende oppervlakte-
schepen ' 
In de moderne oorlogvoering wordt een konflikt 
op wereldschaal in de eerste plaats op zee gewon-
nen. Hiervan is admiraal Gorchkov, sinds 20 jaar 
opperbevelhebber van de sovjetvloot, ten volle be-
wust en daarom juist heeft hij steeds geijverd om 
zijn land met 's werelds machtigste oorlogsvloot 
te kunnen uitrusten. 
Is hij in dit opzet eindelijk geslaagd ? Het is vrij 
moeilijk hierop een konkreet antwoord te geven. 
Zowel de omvang als de doeltreffendheid van de 
huidige sovjetmarine kan immers slechts bij bena-
dering worden opgesomd. Merken wij nochtans op 
dat de cijfers hieromtrent door de westerse exper-
ten vooropgesteld echt verbazend zijn maar ons 
ook echt ongerust stellen. Oordeel zelf : 
Wat de omvang van de militaire uitgaven betreft 
heeft een recente studie berekend dat de Sovjet-
unie dit jaar circa 50 miljoen roebels, dit is meer 
dan 60 miljard dollars, zal besteden aan de uitrus-
ting van haar krijgsmacht. Met uitzondering van 
Israël gaat het hierom een wereldrekord qua aan-
deel van het bruto nationaal produkt besteed aan 
defensie-uitgaven. 
Op konkreet vlak gaat de aandacht vooreerst naar 
het onderzeebootwapen, waarachtig een groot po-
tentieel gevaar met zijn 300 operationele eenheden. 
Bij verrassingsaanval is het immers in staat de 
maritieme verbindingsroutes van de vrije wereld 
vrij vlug te onderbreken en de belangrijkste strate-
gische punten, waar ook op aarde gelegen, in een 
oogwenk te vernietigen. Dit laatste is zeker geen 
denkbeeldig gevaar: een honderdtal Russische on-
derzeeërs met kernaandrijving, waarvan een groot 
aantal bestendig de oceanen doorkruist, is uitge-
rust met lange-afstandsraketten afvuurbaar onder 
water, daar waar de onderzeeboot moeilijk op te 
sporen is. 
Wat nu de oppervlaktevloot van de Sovjets be-
treft, stippen wij aan dat praktisch de helft van de 
aanvalsschepen met geleide tuigen is uitgerust. 
Ook deze eskaders vertegenwoordigen een niet te 
onderschatten macht, temeer daar zij zowel op de-
fensief als op offensief vlak efficiënt kunnen ope-
reren. Bovendien stelt men een duidelijke evolutie 
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Ces quelques chiffres suffisent amplement è nous 
révéler la redoutable montée en puissance des 
Soviets sur la mer. Ainsi se trouve dépassée la 
conception stratégique de la defense de l'Europe 
occidentale selon laquelle la ligne formée par Ie 
ridsau de fer devrait constituer un « combat zone » 
effectif. En effet. les Soviets possèdent maintenant 
les moyens de déborder ce front par ses extrémi-
tés maritimes et de déplacer du même coup la 
zono des combats dans Ie domaine naval. 
Posséder une marine de guerre a l'échelle mon-
diale suppose qu'on desire la déployer sur toutes 
les mers du globe et cette intention implique né-
cessairement la possession d'un vaste réseau de 
bases logistiques pour les unites a propulsion clas-
sique Cette infrastructure indispensable, les So-
viets la possèdent déja et lis s'évertuent, au sur-
plus, de letendre et de la moderniser sans cesse. 
Non satisfaits de pouvoir disposer a loisir des ports 
de l'Egypte, de l'lnde et du Yémen du Sud, ils ont 
€ux-mêmes construit de puissantes bases logisti-
ques avec silos pour missiles a Cuba, en Somalië 
et en Nouvelle-Guinée. lis sont en train d'en amé-
nager dans l'archipel des Tonga, a environ 1.100 
nautiques de la Nouvelle-Zélande et bientöt, ils 
s'implanteront aussi en Angola, a l'orée oriëntale 
de l'océan Atlantique. 
Certes, les Etats-Unis restent vigilants et songent 
constamment è la parade, mais ils demeurent Im-
puissants devant Ie déploiement de cette nouvelle 
puissance navale qui manque peut-être d'expérien-
ce, mais qui se distingue assurément par une acti-
vité intense et une réelle audace. 
Au lendemain de la récente assemblee de l'OTAN, 
au cours de laquelle les ministres de la Defense 
« se sont félicités des initiatives prises afin de 
promouvoir Ie renforcement de la cohesion euro-
péenne •>, les pays européens de l'Alliance atlan-
tique feraient bien de songer a l'isolement straté-
gique dans lequel ils s'enlisent lentement et qui, 
un jour, pourrait fmir par les étouffer totalement. 
Ou'au lieu de se prélasser dans une dolce vita 
decadente et de laisser s'installer la contestation 
au sem de leurs forces armées, il serait opportun 
qu'ils fassent un sérieux examen de conscience 
et que sur Ie plan militaire, ils songent enfin a con-
tribuer plus efficacement a leur defense commune 
en faisant surtout un effort particulier dans Ie do-
maine naval. 
A l'heure oü la puissance navale soviétique se pre-
cise au point de devenir presque une menace, la 
sauvegarde de notre civilisation occidentale vaut 
assurément Ie prix de l'effort demandé. 
A inscrire sur vos tablettes ! ! ! (dès maintenant) 
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vast in de konceprtie van de oorlogvoering op zee. 
Beweeglijkheid en lange aktieradius kenmerken 
meer dan ooit de doeltreffendheid van gevechts-
en logistieke eenheden. Zo kregen onlangs de 20 
snelkruisers van 10 000 ton het gezelschap van 
twee helikopterschepen van 20.000 ton, terwijl het 
eerste vliegdekschip van de sovjetvloot in juli 
laatstleden ©en spektakulaire intrede deed in de 
Middellandse Zee. Het betrof de « KIEV », prachtige 
eenheid van 40.0000 ton met 30 gevechtsvliegtuigen 
uitgerust Een tweede vliegdekschip van dezelfde 
klasse, waarschijnlijk ook van geleide tuigen met 
kernkoppen voorzien, wordt eerlang in de Noordzee 
verwacht. 
Deze summiere gegevens volstaan ruimschoots om 
ons te overtuigen van de machtige ontwikkeling 
die de sovjetmarine in de laatste jaren kende. Wij 
zagen het : zowel kwantitatief als op gebied van 
efficiëntie is deze zeemacht een geducht wapen 
geworden. Dit brengt mee dat het geheel van ons 
verdedigingssysteem opgebouwd langsheen het 
ijzeren gordijn niet langer als enig afweerfront kan 
lilijven fungeren. Inderdaad, de Russen bezitten nu 
de middelen om dit front langs beide zeezijden te 
omzeilen, ten noorden via de Baltische Zee en de 
Noorse Zee, in het zuiden langs de Middellandse 
Zee. Meteen gaat de leiding van de operaties on-
middellijk tot het domein van de zesstrijdkrachten 
behoren. 
Een oorlogsvloot bezitten die op wereldschaal is 
uitgebouwd, betekent dat men ze over alle oceanen 
wil ontplooien. Maar hiervoor is een uitgestrekt 
net van logistieke steunpunten vereist, tenminste 
ten behoeve van de eenheden met klassieke voort-
stuwing. Ook deze onmisbare infrastruktuur bezit-
ten de Sovjets reeds, terwijl ze die voortdurend 
uitbreiden en modernizeren. Niet alleen mogen zij 
naar hartelust beschikken over de havens van Indië, 
Zuid-Yemen, Tanzania en Algerije, ook zijzelf bouw-
den vlootbasissen op Cuba, Nieuw-Guinea en in 
Somalieland. Voor het ogenblik zijn ze druk aan het 
ijveren op de Tonga-eilanden, waar een nieuwe 
steunbasis komt gelegen op circa 1.100 zeemijlen 
van Nieuw-Zeeland. Binnenkort vinden ze vaste voet 
in Guinea en Angola, aan de oostrand van de Atlan-
tische Oceaan. 
Weliswaar blijven de Verenigde Staten waakzaam 
en denken zij voortdurend aan adekwate tegenmaat-
regelen. Toch blijven zij machteloos tegenover de 
toenemende machtsontplooiing van de Sovjets op 
zee. Hun marine mist wellicht een zekere ervaring 
maar weet zich daarentegen te onderscheiden door 
een perfekte organizatie, een intense aktiviteit en 
een gedurfd machtsvertoon. De partners van het 
Atlantische Bondgenootschap zouden er goed aan 
doen zich te bezinnen over de progressieve afzon-
dering die zij op strategisch vlak langzaam onder-
gaan i.p.v. zich « verheugd te tonen over de geno-
men initiatieven ter bevordering van de nodige ko-
hesie onder de westerse landen » zoals luidt in het 
verslag van de jongste konferentie der Nato-minis-
ters. 
Terwijl wij genoegen gaan scheppen in een deka-
dente dcice farniente en de kontestatie tot in de 
schoot van onze krijgsmachten laten dringen, zijn 
de Sovjets aan hun kant druk bezig met 's werelds 
machtigste oorlogsvloot op te bouwen, dswelke nu 
reeds een permanente uitdaging voor de westerse 
wereld betekent. 
Daarom ook zou elke konkrete inbreng van de Nato-
partners op militair vlak, en meer bepaald In het 
domein van de zeestrijdkrachten, met meer begrip 
moeten onthaald worden. Is het vrijwaren van onze 
westerse beschaving deze inspanning hoegenaamd 
niet waard ? 
Nu reeds in uw agenda noteren ! ! ! 
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UNE DROITE DE HAUTEUR SANS PEINE OU PRESQUE, A LA PORTEE DE TOUTES LES BOURSES 
Par Ie Capitaine de Vaisseau L. de SCHUTTER 
Comme I'écrit Ie Contre-iAmlral Robert W Knox USC 
& (Ret), dans un article paru dans Ie Revue Hydro-
graphique Internationale de juillet 75, on peut cal-
culer rapidement et avec précision une droite de 
hauteur Sumner, par la methode Marcq Saint-Hilaire 
a l'aide d'un simple calculateur de poche. II faut 
bien sur que ce calculateur ne soit pas trap simple 
et qu'il puisse au moins effectuer Ie calcul du sinus 
et du cosinus d'un angle ainsi que l'opération réci-
proque Parmi les calculateurs de poche il y en a 
de tres perfectionnés qui sont programmables lis 
sont de ce fait d'un emploi tres simple Mais lis 
ne sont malheureusement pas a la portee de tou-
tes les bourses et valent encore relativement cher 
Par centre Ie calculateur UNICO type scientifique 
(fig 1) sur lequel eet article est basé, a été mis 
en vente au « GB Center » de Brux&lles pour Ie 
prix de 998 Frs. II permet Ie calcul d'une droite 
de hauteur et de son azimut, sans devoir noter un 
chiffre en cours d'opération. Avec un peu de prati-
que on les calcule en moins de 3 minutes. 
Le calculateur UNICO permet aussi Ie calcul rapide 
d'une méridienne, la resolution des probièmes de 
navigation dans les courants, le calcul de la route 
a suivre pour aller de A a B etc... mals ceci dé-
passe le cadre de eet article et fera peut être 
l'objet d'un autre article. 
L'« UNICO » a encore une autre caractéristique 
tres interessante: il calcule la valeur des sinus, 
cosinus et tangentes dans n'importe quel quadrant, 
sans que I'utilisateur ait a s'occuper des signes 
-1- ou — de ces functions Ceci vaut de I'or en 
navigation astronomique. 
La batterie de 9 volts n'est malheureusement pas 
rechargeable ; mais le calculateur fonctionne aussi 
a I'aide d'un petit transformateur (AC-Adaptor) que 
Ton peut brancher sur le secteur; c'est utile pour 
l'entraïnement et les exercices en chambre. II 
coute moins de 200 Frs. 
Fini, les tables de « Norie », les « HO 214 » ou « HD 
486 » I 
Cependant si jamais vous faites une traversée qui 
vous écarté des cótes et que vous comptez utili-
ser la navigation astronomique, je vous conseille 
d'avoir, en réserve en fond de cale, ne füt-ce qu'une 
table « Dieumegard » avec son mode d'emploi, elle 
ne pèse par lourd. Elle remplacera l'UNICO qui au-
rait refuse de fonctionner après été mouillé par 
des embruns. 
Le calculateur « UNICO ». 
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Pour éviter eet inconvenient, peut-être pourrait-on 
mettre l'UNICO dans un petit sac en plastique 
transparent et étanche et l'utiliser sans le sortir 
de sa protection. Une autre solution consisterait 
bien sOr a avoir un ou deux UNICO de réserve dans 
un sac bien ótanohe I 
UN PEU DE THEORIE 
Commengons, si vous le voulez bien, par un peu 
de theorie, pour expliquer brièvement en quoi con-
siste une droite de hauteur Sumner et comment 
on la calcule par la methode de Marcq St Hilaire. 
J'espère ainsi pouvoir tenir la gageure du titre, 
sans vous faire verser trop de larmes I 
Calculer une droite de hauteur par la methode de 
Marcq St. Hilaire consiste en résumé a trouver: 
primo l'azimut d'un astre, et secundo la difference 
entre les distances qui séparent la position ré&lle 
du navire et la position estimée (ou choisie) de la 
position géographique de eet astre (au moment de 
l'observation). 
Cette difference, appelée « Intercept» est egale a 
la difference entre la hauteur observée et la hau-
teur calculée de l'astre. 
La hauteur observée se mesure au sextant. La hau-
teur calculée est la hauteur que l'astre aurait du 
avoir au moment de l'observafion si le navire se 
trouvait a la position estimée (ou choisie). La hau-
teur calculée et l'azimut s'obtiennent par la reso-
lution du triangle sphérique de position. 
La droite de hauteur est perperdiculaire è l'azimut 
et la distance qui la sépare de la position estimée 
(ou choisie) est egale a l'intercept. Elle passé par 
la position oü le navire se trouvait réellement au 
moment de l'observation. 
Pour obtenir « un point » il faut, bien sür, encore 
combiner cette droite avee par exemple : une mé-
ridienne ou la droite de hauteur d'un autre astre. 
Ce fut l'Américain Sumner qui au siècle dernier 
trouva ce procédé de navigation ; et c'est l'amiral 
frangais Marcq Saint-Hilaire qui en fixa la methode 
de calcul telle qu'elle est encore utilisée de nos 
jours. 
Mals voyons ceci maintenant un peu plus dans les 
détails. 
LA DROITE DE HAUTEUR 
La droite de hauteur (fig 2) materialise le lieu 
géométrique des positions oij le navire aurait pu 
se trouver au moment de l'observation. Elle est per-
pendiculaire a l'azimut de l'astre. Cette droite est 
en réalité un segment d'un petit cercle dont le 
centre X (fig 5) est la position de l'astre au moment 
de l'observation. Ce petit cercle est le lieu géo-
métrique des positions d'oü I'on aurait pu observer 
au même moment l'astre avec une même hauteur. 
Ce segment est assimilé a une droite étant donné 
qu'il est tres petit. 
L'INTERCEPT 
L'intercept est la difference entre la hauteur ob-
servée (ho) et la hauteur calculée (he): ho — he = 
intercept. 
Exprimée en minutes cette difference rep'^écente 
la distance en milles (1 minute = 1 mille) dont il 
faut déplacer la droite de hauteur le long de l'azi-
mut a partir de la position estimée. 
Si (ho) est plus grand que (he) l'intercept sera 
positif. II faut transporter la droite de hauteur vers 
l'astre (fig 3). 
ycrs 
inre reebh bos '>lfj.(+) 
Si (ho) est plus petit que (he) : l'intercept est 
négatif et il faut transporter la droite de hauteur 
dans la direction opposée a l'astre (fig 4). 
Le calculateur UNICO vous fournira automatique-
ment le signe ( + ) ou (—). 
A vous de retenir dans quel sens il faut porter 
l'interoept. Se rappeler par exemple : qu'une tour 
parait de -f- en + grande quand vous allez vers 
elle. 
f . -<a^-
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LE TRIANGLE DE POSITION 
Le triangle sphérique « PZX» (fig 5) est appelé 
« triangle de position ». 
II est utilise pour calculer: 
1. la hauteur (he) 
2. I'azimut (angle AZ) : il déterminera rorientation 
de la droite de hauteur qui est en effet per-
pendiculaire a I'azimut. 
Dans le triangle PZX nous connaissons : 
1. « PZ » qui est égal, par construction, a la cola-
titude : soi t : "90° — latitude. 
Tangle au pole (ZPX) qui correspond a Tangle 
horaire local (LHA). 
« PX » qui est égal a 90" ± déclinaison. 
a. si la latitude et la déclinaison portent le 
même nom, c.a.d. si elles sont toutes les 
deux « Nord » ou toute les deux « Sud » : 
PX = 90" — dec (fig 5). 
b. si la latitude et la déclinaison sont de nom 
oppose, c.a.d. si iTune est « Nord » tandis 
que Tautre est - Sud », ou vioe^ersa : 
PX = 90° + dec 





LA RESOLUTION D'UN TRIANGLE DE POSITION 
Pour calculer la hauteur d'un astre on utilise la 
formule classique qui sert a calculer un cöté (a) 
oppose a un angle connu (A) dans un triangle 
sphérique ABC (fig 8), dont on connaTt les deux 
autres cötés (b) et (c), c.a.d.: 
CO. (90* - h.uO - l in (90 * dec) sin (90* - l . t ) cos m* • 
I cos (90 » dec) cos (90' - u t ) 
d'oCi 'Ton obtient en simplifiant 
1 sia h - cos (dec) cos (lat) cos LHA + sin (dec) sin (lac) 
(2) 
N.B. : 
(1) La déclinaison et la latitude étant toujours plus 
petites que 90°, leurs cosinus et sinus sont tou-
jours positifs. 
(2) LHA pouvant être compnis entre 0 et 180°, <• cos 
LHA .. est posJtif de 0 a 90' et négatif de 90 a 
180". L'UNICO tiendra automatiquement compte 
de ce changement de signe. 
(3) « sin (dec) » de la formule (3) est la simplifi-
cation de cos (90 ± dec) de la formule (2). 
II s'en suit que : 
(a) « sin (dec) » sera positif s'il correspond a 
dec) ; ceci sera le cas si la 




(b) « sin (dec) » sera négatif s'il correspond a 
cos (90 + dec) ; cela sera le cas si la lati-
tude et la déclinaison sont de nom oppose. 
Dans ce cas, le 2ème membre de Téquation 
(3) devient négatif et il faudra en tenir 
compte dans la resolution de Téquation 
(nous verrons comment plus loin). 
fys. 
COS a = sin b sin c cos A + cos b cos c (1) 
gö^-ut 
En comparant Ie triangle de position PZX (fig 9) 
au triangle ABC (fig 8) on peut écrire que : 
A = LHA 
B = AZ 
b = PX ou (90° ± dec) 
c = PZ ou (90°—lat) 
a = ZX ou (90° — hauteur) 
En remplagant dans la formule (1), les lettres par 
le'ur équivalent on obtient: 
LE CALCUL DE L'AZIMUT 
I'azimut peut s'obtenir en utilisant Tune ou Tautre 
des formules de base suivantes d'un triangle sphé-
rique : 
cos b sin a sin c cos B + cos a cos c (4) 
(5) 
sin a 
s in A 
sin b sin c 
sin B s in C 
En utilisant l'équation (4) on obtient toujours la 
valeur de l'angle AZ et il suffit de determiner si 
l'azimut est E ou W, tandis que si l'on utilise la 
relation (5) on obtient soit l'angle AZ soit son 
supplément (fig 11) et il faut lever le doute en 
prenant un relèvement au compas ; ce doute ne 
peut pas être leve si l'astre est proche de l'est 
OU de l'ouest. L'on ne saura pas dire si l'on a 
affaire, par exemple a un azimut N 86 W ou S 86 W. 
Le calcul derive de l'équation (4) est malheureuse-
ment un peu plus long. 
De (A) on obtient : cos B cos b - cos a cos e 
s in a s in c 
et en remplagant les termes par leurs égaux (fig 10 
et 11) on obtient: 
(6) 
cos AZ cos (90 + dec)-eos(90-haut)(cos 90°-lat 
sin (90-haut) sin (90-lat) 
ce qui donne en simplifiant: 
(7) 
cos A2 = 




- s in 
cos 
h s in 
l a t 
l a t 
Note : 
Pour les mêmes raisons que celles données plus 
haut pour le calcul de la hauteur, si la latitude et 
la déclinaison sont de noms opposes on utilise 
« — sin dec » ; si la latitude et la déclinaison ont 
le même nom on utilise « + sin dec ». 
Ceci vous est rappelé dans le « programme » du 
calcul qui suit (fig 16). 
^o^Lal: 
RECHERCHER DES ELEMENTS DU TRIANGLE DE 
POSITION 
Pour résoudre le triangle de position qui nous four-
nira la hauteur calculée (hc) qui donnera l'inter-
cept, si on la soustrait de la hauteur observée (ho) 
(intercept = ho — he), il nous fait connaïtre : 
1. la latitude et la longitude de la position choisie 
2. la déclinaison de l'astre observe 
3. et son angle horaire local 
4. la hauteur observée 
1. La latitude et la longitude 
La position choisie pour résoudre le triangle de 
position a partir de laquelle on tracera l'azimut et 
on mesurera l'intercept, peut être la position esti-
mée du navire ,ou tout autre position choisie aux 
environs ( ± milles) de celle-ci, de fagon a faciliter 
le tracé de l'azimut sur la carte et a simplifier un 
rien le calcul. 
En fait, rien n'empêche de choisir par exemple 
comme latitude et longitude, les degrés entiers les 
plus proches. 
2. La déclinaison 
La décimaison s'obtient en consultant une table 
d'éphémérides de l'année en cours telle que : le 
« Browns », le •< Reeds » ou le « Nautical Almanac » 
(N.A.). Les extraits qui suivent proviennent du «N.A. 
1976». 
Chercher d'abord la page et la partie de la page 
qui correspond a la « date de Greenwich » de I'ob-
servation. 
Dans nos regions de la Mer du Nord et de la Man-
che cette date correspond a celle du calendrier 
civil. Ceci n'est cependant pas toujours le cas si la 
longitude E ou W du navire devient importante. La 
date de Greenwich s'obtient alors en combinant 
comme suit I'heure locale de I'observation et I'heu-
re de zone (Zone Time) que nous gardons a bord : 
ieure locale et date de \ * V 
I'observation / - E 
Heure et datede 
Greenwich (GMT) 
C'est ainsi par exemple qu'au large de la Jamai'que 
dont I'heure de zone = 5, si Ton observe un astre 
le 14 mars soit a 22.59 heure local, la date-heure 
de Greenwich sera egale a : 
14/22h59 m + 5 H = 15/03h59m GMT 
neptunus oktober • octobre 1976 
La déclinaison (Dec) des planètes : Vénus, Mars, 
Jupiter, Saturne (fig 12), du soleil (Sun) et de la 
lune (Moon) (fig 13) se lit dans la colonne propre 
a l'astre. On note la déclinaison et son nom [N ou 
S) correspondant a I'heure entière GMT precedent 
l'obssn/ation. Noter aussi la valeur • d » au bas de 
la colonne pour Ie soleil et les planètes, a cöté de 
la déclinaison pour la lune. Le signe ( + ou —) a 
attribuer a « d » s'obtient par inspection : « + » si 
Dec augmente, « — » si elle diminue. 
La déclinaison (Dec) d'une étolle se lit a cöté de 
son nom dans la colonne « Stars » (fig 12). 


















































141 39 4 
156 41.8 
h m 
«tr.Poi». 12 31.0 
VENUS - 3 . 3 
G HA. Dec. 
200 44"l 513 15.2 
215 43 5 14.2 
230 43 0 13.2 
245 42.5 •• 12.2 
260 41.9 11.3 
275 41.4 10.3 
290 4t)9 513 09.3 
305 40.3 08 3 
320 39 8 07.3 
335 392 •• 06.3 
350 38.7 05.3 
5 38.2 04.4 
20 37.6 513 03.4 
35 37.1 02.4 
50 36.6 01.4 
65 36 0 13 00.4 
80 35.5 12 59 4 
95 35.0 58.4 
110 34.5 512 57.4 
125 33.9 56.4 
140 33.4 55.4 
155 32.9 •• 54.4 
170 32.3 53.4 
165 31.8 52 4 
MARS +0.8 
G.HA. Dec. 
83 23.1 N25 49'.5 
98 24.4 49.5 
113 25.7 49.4 
128 27.0 •- 49.4 
143 28.3 49.4 
158 29.6 49.4 
173 30 9 N25 49.4 
188 32.2 49.4 
203 33.5 49.3 
218 34.8 •• 49.3 
233 36.1 49.3 
248 37.4 49.3 
263 38.7 N25 49.3 
278 40.0 49.3 
293 41.3 49.2 
308 42.6 •• 49.2 
323 43.9 49.2 
338 45.2 49.2 
353 46.5 N25 49 2 
8 47.8 49.2 
23 49.1 49.1 
38 50.4 •• 49.1 
53 51.7 49.1 
68 53 0 49.1 




145 20.2 N 
160 22.1 
175 24 1 
190 26 0 • 
205 28.0 
220 29.9 
235 31.9 N 
250 33.8 
265 35.8 
280 37.7 • 
295 39.7 
310 41.6 
325 43.5 N 
340 45.5 
355 47.4 
10 49.4 • 
25 51.3 
40 53.3 
55 55.2 N 
70 57.2 
85 59.1 

































5? 26.7 N21 16.2 
67 29.2 16.2 
82 31.7 16.2 
97 34.3 •• 16 2 
112 36.8 16.2 
127 39.3 16.2 
142 41.9 N21 16.2 
157 44.4 16.3 
172 46 9 16.3 
187 49.5 •• 16.3 
202 52.0 16.3 
217 54.5 16.3 
232 57.1 N21 16.3 
247 59.6 16.4 
263 02.1 16.4 
278 04.7 •• 16.4 
293 07 2 16.4 
308 09.7 16.4 
323 12 2 N21 16.4 
338 14 8 16 4 
353 17.3 16.5 
8 19.8 •• 16.5 
23 22 4 16.5 
38 24.9 16 5 
























335 48 0 
173 39.9 
255 34 4 
291 21.6 
166 44.7 
153 20 5 
28 19 2 
276 14.7 
218 23.3 
126 34 5 
358 12 8 
62 35 7 
353 43.7 
Dec 
540 24 2 
557 21.6 
562 58 1 




547 04 5 
5 1 13.2 
5 8 33 6 
S'26 47.4 
N23 57 5 
N 8 43 2 
542 26.2 












Pour le 13 mars, on noterait done par exemple, pour 





Dec = 12 58.4 S 
Dec = 21"16.4 N 
Dec = 02'40.8 S 
Dec = 62"58.1 S 
d = —1.0 
d = 0.0 
d = —1.0 
C'est au moyen de la table « Increments and Cor-
rections » des feuillets jaunes du N.A. (fig 14) que 
Ton trouve la part de « d » (d oorr. n), correspon-
dant aux minutes de I'observation, qu'il faut ajouter 
ou soustraire a la déclinaison. 
C'est ainsi que dans I'exemple qui precede la cor-
rection correspondent a « 46 minutes » et «d = 
1.0 » est 0.8. La correction de Vénus est done 
— 0.8; celle du soleil egale aussi : —0.8. Ce qui 
donne cximme déclinaison a uti l iser: 
Vénus : 12"58.4 S — 0.8 = 12"57.6 S 





























177 360 S 
192 36 2 
207 36 3 
222 36 5 • 
237 36.7 
252 36.9 
267 37.0 S 
282 37.2 
297 37.4 
312 37.5 • 
327 37.7 
342 37.9 
357 38.1 S 
12 38.2 
27 38 4 
42 38.6 • 
57 38.7 
72 38.9 
87 39.1 S 
102 39 3 
117 39.4 
132 39.6 • 
147 39 8 



























1976 MARCH 13, 14, 15 (SAT. 
MOON 
G.HA V 
40 17 1 8 ' 
54 44 5 8 ' 
69 119 8 
83 39.4 8 ' 
98 06 8 8 ' 
112 34 2 8 
127 016 8 ' 
141 29.0 8 ' 
155 56.4 8 
170 23.8 8 ' 
184 512 8 
199 18 6 8. 
213 45.9 8 
228 13 3 8 
242 40.7 e 
257 08.1 8 
271 35 4 8. 
286 02.8 e 
314 57.5 8 
329 24 8 8 
343 52 2 8 
358 19 5 8 
12 46 8 8 
S.D. 16 3 
Dec. 
N12 58 2 
12 48 7 





11 50 1 
11 40 0 
11 29.8 
11 19.6 
) 11 09 3 
1 NIO 58.9 
1 10 43.4 
1 10 37.8 
) 10 27.2 
» 10 16.5 
J 10 057 
« N 9 54.8 
< 9 43 8 
» 9 32.8 
i 9 217 
5 9 10 6 




9 5 59 2 
9 5 59 3 
9 7 59 3 
9 7 59 3 
«8 59 4 
9 9 59 4 
lot. 







10 1 59.5 1 . , 
10 2 59 5 
10 2 59 6 
10 3 59.6 < 
104 596 I N 72 
10 5 59.7 1 if 7g 
10 6 59.7 ; j g 
10 6 597 ! £,<, 
10 7 59 e t 4 
10 8 59.8 £.2 
10 9 59 9 40 
110 59.9 
U I 60 0 
U.l 60 0 
113 60.0 































































































































































3. L'angle horaire local (L.H.A.) 
Tout comme pour la déclinaison, il faut utiliser la 
page et la partie de la page qui correspond a la 
date de Greenwich de l'observation. 
Pour Ie soleil, la lune et les planètes (fig 12 et 13] 
Ie N.A. nous donne l'angle horaire de Greenwich 
(G.H.A.) qui correspond a chaque heure GMT pour 
dhaque jour de l'année. 





























11 3 2 1 
11 324 
11 32-6 






M O O N 
• / 
10 58 6 
10 58-6 


































































12-5 9 7 
12-t 9-8 
12-7 9-8 





































14 3 11-1 
14-4 11-2 
U-0 1 4 0 
Pour les planètes, il donne en plus au bas de la 
colonne la valeur « v » ; pour la lune, cette valeur 
« V >• est donnée a cöté du G.H.A. ; pour le soleil, 
il n'y a pas de correction «v ». On note le GHA 
correspondant a I'heure GMT precedent l'observa-
tion. 
La table » Increments and corrections » (fig 14) 
permet de trouver la valeur de II'» increment », cor-
respondant aux minutes et secondes de l'observa-
tion, a ajouter a G.H.A. des planètes, du soleil et 
de la lune; elle fournit aussi la part de « v » 
(corr"), correspondant aux minutes de ll'observa-
tion qu'il faut aussi soit ajouter soit retrancher a 
G.H .A. 
C'est ainsi par exemple que pour une observation 
faite le 13 mars a 17 h 46 m 08 sec GMT, on note-
rait pour 17 h GMT (fig 12 et 13) : 
Soleil : GHA (17 h) = 72» 38.9 v = nul 
Venus: GHA (17 h) = 95° 35.0 v = — 0.5 
Lune: GHA (17 h) = 286" 02.8 v = 8.3 
La table « Increments and corrections » (fig 14) 














V corr" = 
V corr" = 
— 0.4 
6.4 
neptunus oktober • octobre 1976 
Ces deux corrections sont a ajouter a GHA (17 h) 




























GHA = 297° 09.7 
L'angle horalre local (L.H.A.) s'obtient en combinant 
Ie GHA du moment de l'observation comme obtenu 
ci-dossus, avec la longitude de la position choisie 
en utilisant réquation : 
GHA [: West East- l o n g i t u d e = LHA 
Si la longitude est par exemple 43"10W on aurait 








(1) En cas de besoin on ajoute ou on soustrait 360" 
de LHA. pour garder L.H.A. positif et compris 
entre 0" et 360". 
(2) Si L H A est compris entre 0 et 180" l'astre se 
trouve a l'Ouest de l'observateur. 
Si LHA. est compris entre 180 et 360° l'astre 
se trouve a l'Est de l'observateur. 
4. La hauteur observée 
La hauteur observée s'obtient en corrigeant la lec-
ture du sextant d'abord pour Terreur d'index. On 
corrige ensuite pour le « Dip » en utilisant par 
exemple, la table du NA en fig 15, oü l'on entre 
avec la hauteur de l'ceil (Ht of eye) de l'observa-
teur au-dessus de la mer On obtient ainsi la « hau-
teur apparente » (App. Alt.). A celle-ci il faut en-
core ajouter la correction principale fig 15 pour 
obtenir la hauteur observée (ho). Pour le soleil 
cette correction est positive si Ton observe le bord 
inférieur, pour les étoiles elle est negative. 
Le calcul de Tintercept et de I'azimut 
Nous void au pied du mur et après avoir rassem-
bié et note toutes les données, sur la grille de la 
fig 16, il nous faut maintenant calculer I'intercept 
et son azimut. 
II fandra cependant d'abord décimaliser la valeur 
de LHA, de la latitude, de la déclinaison et de la 
hauteur observée • elles ont en effet une forme 
mixte, sexaqimale et decimale, que le calculateur 
ne peut utiliser. 
Pour y arriver on utilise le petit programme figu-
rant en tête de la « marche a suivre » (fig 16) : en 
fin d'opération, la valeur décimalisée apparaït telle 
qu'il faut la noter pour I'utiliser dans le programme 
qui suit. 
Arrondissez a deux décimaies. 
Calcul de I'intercept: 
Les formules utilisées pour le programme du calcul 
de I'intercept sont : 
ain he * cos LHA cos l a t cos dec * sii s in dec e t i n t e r c e p t : ho - hd* 
II suffit d'entrer les données (décimalisées) comme 
indiaué par la marche a suivre (fiq 16) et d'appuyer 
sur les touches indiquées. A la fin du programme 
I'intercept apparait avec son signe en milles et en 
décimaies. 
Notez-le avec son signe, en arrondissant a une dé 
cimale après la virgule. Ceel vous donnera une 
précision de calcul a ± 80 metres prés. Ceci dé-
passe de loin la précision de votre observation au 
sextant. 
N B. : 
Pour accéllérer le calcul et éviter les erreurs, écri-
vez les données dans les cases ad hoc de ia grille 
fig 16 
Cacul de l'azlmut 
La formule utilisée pour le programme du calcul de 
I'azimut est 
POUR LES ETOILES 
cos AZ * ( - sin h sin lat + sin dec) 
cos h cos lac 
Pour les étoiles, étant donné que leur angle horaire 
sidéral (SHA) peut être considéré comme invariable 
pour une période de plusieurs jours, le NA ne don-
ne que l'angle horaire de Greenwich du point Ver-
nal (Aries) correspondant a chaque heure GIVITpour 
chaque jour de l'année et le SHA a utiliser pour le 
mois. 
En combinant GHA et SHA et la longitude on ob-
tient LHA de Tétoile : 
L'azlmut apparaït a la fin du programme en degrés 
devant la decimale ; on l'arrondit en tenant compte 
de la valeur des dixièmes (premier chiffre après la 
virgule). Notez-le et nommez le « N ou S » comme 
votre latitude ; « E » si LHA est compris entre 180° 
et 360' ; « W » si LHA est compris entre O" et 180°. 
L'exemple en fig 17 vous donne tous les affichages 
d'un exemple. 
GHA ARIES + SHA étoile t - West East long - LHA é t o i l e La marche a suivre (fig 16) vous rappellera toutes les étapes a suivre depuis le choix de la position jusqu'a l'obtention de I'azimut. 
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ALTITUDE CORRECTION TABLES 10'-90'—SUN, STARS, PLANETS 
OCT.—AL\R. S U N APR.—SEPT. 
App. Lower Upptr 
Alt. Limb Limb 
9 3 4 ^ , o ' 8 - » : 5 
9 « + xo-9-..-4 
1 0 0 8 + " ° - " ' 
, 0 2 I + " - ^ - ^ ' ' 
I0 3 4 i " " ~ " ' 
, 0 4 7 + " ' 3 - " ' ' 
noiX"'^-"! 
^ + n-6- ,o .7 
App. I.o\ver Upper 
Alt. Limb himb 
43 59:;^:^-
5 0 : 6 ! - -
54 49'^'^•5" 
^4 30+ . . 
70 12T 
76 2 6 | ' 5 - 9 -
83 0 5 t ' t ° " 
17-2 
171 










9 51 , 
ioo3+'°"r"' 
10 x5 + ' ° - 8 — ° 
-f-10-9-20 9 
10 27 , ' 
+ 11-0 —io-8 
10 40 , 
1054!""'""' 
11 08 + " - " - " * 
II 23 + " - 3 - " 5 















3^ + i5-i-i«7 
^^-r 15-2-16-6 
+ i5"3-'*5 02 j+i5-4-'6-4 
^ +i5-5-'«3 
^7 + :5.6-,6.. 
., + i5-7->6> 
^^ + 15-8-160 
^ + i5-9-'59 
App. Alt. = Apparent altitude = Sextant altitude corrected for index error and dip. 
For daylight observations of Venus, see page 260. 
fig. 15. 
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MARCHE A SUIVRE l=ig- 16 
P r o g a m m e de d e c i m a l i s a t i o n 
MS ent 60 MR 
degres m m 




d e c i m a l 
E N T R E R 
L H A 
lat 
dec 





e n t 
cos 
MS 
s in ent 
seu lemen t s 




i n t e r c e p t 
no t e r 
( «-vers) 










Heure et da te 
-W1 
± £ ZONE 




G M T 
l a t 
I on g 
H m MOIS 
m sec 
S H A 
GH A 







si l a t . e t dec,oppossë 
ho 


























d i p 
co r r 
ho 
L ' A Z I M U T s e r a : ' N 
ou S-.comme l a 
l a t i t u d e 
'E'-si 1 8 0 < L H A <360 
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De bouw van een houten vissersschip 
in Zuid-Spanje 
Door Oppermeester J.-B. DREESEN 
De beschrijving die volgt is die van de bouw van 
een middelmatig houten vissersschip, zoals dit he-
dendaags nog gebouwd wordt op de Spaanse zuid-
kust, toeristisch beter gekend als de Costa del Sol. 
Waarom deze beschrijving ? Een eerste reden ligt 
bij het feit dat op onze kust geen houten vissers-
schepen meer gebouwd worden en hierover in het 
verleden weinig gepubliceerd werd. Het laatste gro-
te houten vissersschip, de «ANGELUS» 0.315, 
werd in ons land in de jaren 1948-1949 op de wer-
ven van J. Denye te Oostende gebouwd. Het aller-
laatste houten vissersschipje, van ongeveer 15 me-
ter lengte, werd op het model van de voormalige 
O.207, op het einde van ds zestiger jaren, als een 
uitzonderlijke opdracht bij dezelfde werf gebouwd. 
Daar deze werf verleden jaar definitief gesloten 
werd betekende dit het einde van de houten 
scheepsbouw op onze kust. Nu was het zo dat de 
kring van de scheepsbouwers en scheepstimmerlui 
een zeer gesloten kring was, waar het « stelen met 
de ogen » als men iets leren wilde geen ijdel woord 
was. Het was zelfs zo erg dat bij een bijzonder 
werk de leerjongens de laan werden uitgestuurd 
totdat dit werk beëindigd was. Over het bouwen 
van houten vissersschepen werd in ons land dan 
ook betrekkelijk weinig gepubliceerd. Er bestaat een 
werkje van PONJAERT over de bouw van de Blan-
kenbergse schuit, dat grotendeels hernomen wordt 
door SEGHERS in zijn boek over de laatste vissers-
schepen op onze kust en er is een tamelijk uitvoeri-
ge beschrijving van BLY in zijn werk over de Zeil-
vlssloepen op onze kust. 
Een andere reden is dat de houten scheepsbouw 
ook op deze kust gedoemd is te verdwijnen en dat 
het noteren van zelfs maar een korte beschrijving 
van de aldaar gevolgde werkmethodes een verge-
lijking met bouwwijzen op andere kusten mogelijk 
maakt Dit wil dan ook een kleine bijdrage zijn in 
het zeer gevarieerd en uitgebreid palet van onze 
maritieme wereld. 
De plaats waar het schip gebouwd werd heet 
IVIOTRIL, een stad van 35.000 inwoners op de Costa 
del Sol. Het is de voornaamste haven van de pro-
vincie GRANADA. Ze ligt ongeveer halverwege tus-
sen ALMERIA en MALAGA en op 70 km van GRA-
NADA. 
De haven werd tussen 1923 en 1925 gebouwd door 
een Spaans-Nederlandse maatschappij op de klas-
sieke wijze waarop de meeste Spaanse havens op 
deze kusten gebouwd zijn. Een Digue de Levante en 
een Digue de Poniente beschermen de haven tegen 
de overheersende winden. 
De diepten in de haven variëren tussen 7 en 9 me-
ter. De uitvoer is er voornamelijk afgestemd op 
mineralen, suiker, olie en wijn terwijl de invoer 
cement en aardolie omvat. 
De enkele visserssloepen die Motril voor de bouw 
van de haven bezat waren van het type dat op het 
strand getrokken werd, zoals dit nu nog gebeurt 
In de omliggende plaatsen met name ALMUNECAR, 
CALA HONDA en GASTEL DE FERRO. 
Na de bouw van de haven groeide de vissersvloot 
aan tot ongeveer 25 enheden (1959) die meestal de 
drijfnetvisserij of de beugvisserij bedreven. Al deze 
schepen waren elders gebouwd, voornamelijk te 
ADRA, een haventje dat op 25 mijlen ten oosten 
van Motril ligt en in het beter gekende ALICANTE 
dat op ongeveer 300 mijlen daarvandaan ligt. 
Adra heeft op deze kust een zeer oude scheeps-
bouwtraditle Het is zelfs zo dat juist voor het be-
gin van de Spaanse burgeroorlog (1936) te Adra 
reeds motorvisserssloepen gebouwd werden terwijl 
in Alicante nog zeilvissloepen van stapel 'liepen. 
In 1959 kwam voor Motril hierin verandering, want 
in de haven werd een eerste kleine scheepswerf 
opgericht, een initiatief dat enkele jaren later na-
volging kreeg door de oprichting van een tweede 
werf. 
Het waren kleine familiebedrijven waarbij op de 
eerste werf twee neven, JOACHIM en MIGUEL 
gingen samenwerken, terwijl op de tweede werf 
drie broers hetzelfde deden. Beide werven hadden 
een viertal leerjongens in dienst die meegaande 
werden opgeleid in het vak. In beide gevallen had-
den de initiatiefnemers hun stiel geleerd op de 
scheepswerf van NICOLAI te Adra en pasten zij 
de daar aangeleerde bouwwijze toe bij de bouw 
van hun schepen te Motril. Hun activiteit was in 
de daaropvolgende jaren zeer groot, want in het 
tijdsbestek van 1959 tot 1976 groeide de vissers-
vloot van Motril aan van 25 tot 62 eenheden, aan-
groei die praktisch volledig op deze twee werven 
gebouwd werd. 
In het voorjaar van 1976 kwam de gevreesde stop. 
Na een conferentie over de Zeevisserij trof de 
Spaanse regering een beslissing waarbij drie sche-
pen uit de vaart moesten verdwijnen alvorens er 
één nieuw mocht gebouwd worden. 
In de zomer van 1976 had de werf van JOACHIM-
MIGUEL nog een schip van 20 meter in aanbouw 
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dat zeer langzaam werd afgebouwd. De andere werf 
hield zich nog uitsluitend met herstellingen bezig 
en geen van ba'de werven had voorlopig nog een 
rtieuwbouv/ op haar boekje staan. 
Da beschrijving die volgt is die van de bouw van 
ccn vissersschip van ongeveer 22 meter zoals dit 
gnb-.jrde op de werf van JOACHIM en MIGUEL. 
Beid^n worden aangesproken als MAESTRO-CALE-
FATE, het spaanse woord voor meester-scheeps-
timmerman, term die ook in de tekst zal gebruikt 
worden. 
Hoe gaat dat hier nu in zijn werk ? 
Een reder vraagt de werf een schip te bouwen van 
eon bepaalde lengte. Deze lengte wordt uitgedrukt 
in meters kieüengte. De MAESTRO-CALEFATE 
vraagt daarop of het schip normaal een haven zal 
aandoen of zal stranden. Op het antwoord baseert 
hij dan de beslissing om het schip onder de water-
lijn mindere of vollere vormen te geven. Een schip 
dat moet stranden krijgt rondere vormen en twee 
zware kimkielen die samen met een zwaardere kiel 
het schip zullen steunen bij het ophalen. 
Aan de hand van deze eerste gegevens bestelt de 
Maestro-Calefate zijn materiaal. Voor de schepen 
op deze kust wordt hoofdzakelijk hout uit de Sierra 
de Cahorzo, provincie van JAEN, gebruikt. Voor on-
derdelen zoals kiel, stevens, wrangen en andere 
sterke verbanddelen komen voornamelijk eik, olijf-
boom, eucalyptus en acaciahout in aanmerking. Voor 
al het overige wordt uitsluitend pijnbomenhout ge-
bruikt. 
Algemeen wordt voor een schip van 22 meter ge-
rekend op een 20 m3 LANG HOUT voor kiel, ste-
vens en dekbalken ; 20 m3 KLEIN HOUT voor span-
ten en dergelijke en een 6 a 7 m3 PLANKEN voor 
de huid en het dek. 
Ook bestelt hij 4 a 500 kg gegalvaniseerde nagels 
en 5 a GOO gegalvaniseerde bouten. 
Het « HALFMODEL ». 
De Maestro-Calefate besteedt hierna ettelijke da-
gen aan de vormgeving van een HALFMODEL. Hij 
verzamelt een reeks plankjes van gelijke dikte en 
grootte die hij met houten pinnen op elkaar past. 
Op schaal, bv 20 meter is 50 cm, begint hij zijn 
halfmodel uit te snijden Dit halfmodel is op deze 
werf meestal de bakboordhelft. Als verhouding 
llengte-breedte gebruikt hij bij benadering een 3—1 
waarde, terwijl de verhouding lengte-holte bij voor-
keur 8—1 wordt (genomen op het grootspant). 
Op het oog werkt hij het model bij tot het hem 
inzake vorm voldoening schenkt. Beginnende vanaf 
de grootste breedte gaat hij er nu toe over op het 
halfmodel, naar voor en naar achter, de spanten 
aan te tekenen. Volgens de lengte van het schip 
varieert de afstand tussen de spanten van 35 tot 
40 cm, afstand die hij, op schaal, uiteraard, over-
brengt. 
Daarna haalt hij de plankjes van zijn halfmodel van 
elkaar en tekent op elk plankje de plaats van elk 
der spanten aan. Nadat hij al de lijnen getrokken 
heeft nummert hij ze. Om vergissingen te vermij-
den doet hij dit van het midden naar voor in cijfers 
en van het midden naar achter in letters. 
Nadat de positie van de spanten op elk plankje van 
het halfmodel is aangebracht worden van dit half-
model de maten in ware grootte overgebracht op 
een groot bord, het SPANTENBORD. Eenmaal dat 
de punten op het bord staan wordt de buitenkant 
van de spanten tussen de punten aangetekend als 
een volle lijn. Van elke halfspant wordt nu in lichte 
planken een mal gemaakt op ware grootte . 
Het kleinhout wordt op spandikte gezaagd en met 
behulp van de mallen worden de stukken gezaagd 
waaruit de spanten zullen bestaan. 
De spanten, de boogvormige samenstellen die 
dwars op de kiel geplaatst worden en die de 
dwarsscheepse vorm van het schip bepalen, be-
staan elk uit twee rijen hout waarvan de delen 
doordat ze van ongelijke lengte zijn met elkaar 
verscherven en daardoor de nodige sterkte aan het 
geheel geven. 
Elk van de twee rijen hout waaruit een spant is 
samengesteld bestaat uit vijf of zes stukken, vijf 
stukken als het om de DEKKER gaat en zes als 
het de LIGGER is. 
De DEKKER bestaat uit de WRANG die in haar ge-
heel op de kiel rust en zich aan beide zijden naar 
de KIM toe uitstrekt. Op de WRANG worden aan 
weerszijden de KIM- of BUIKSTUKKEN geplaatst en 
hierop de OPLANGERS. 
De LIGGER daarentegen bestaat uit twee BIJWRAN-
GEN die midden op de kiel eindigen, twee BUIK-
STUKKEN en twee OPLANGERS. 
De lengte van de stukken wordt zo gekozen dat 
er een behoorlijke verscherving van de stuiken 
plaatsvindt. 
Opgemerkt dient dat op deze werf de STUTTEN, 
in tegenstelling met de gebruikeijke werkwijze, 
geen deel uitmaken van de spant, maar achteraf 
worden ingebouwd. Als reden hiervoor gaf de 
Maestro-Calefate op dat dit zijn voordeel had bij 
herstellingswerken. Daar bij een botsing met een 
kaaimuur of een niet te erge aanvaring voornamelijk 
de verschansing getroffen wordt en daarbij een of 
meerdere stutten afbreken is het wel gemakkelij-
ker deze stutten te vervangen indien ze geen deel 
uitmaken van het spant. 
De twee rijen INHOUTEN van elk spant worden 
met koppelbouten aan elkaar verbonden. 
Zo worden aan de hand van de mallen de rechte 
onafgebroken spanten opgemaakt die men MIDDEN-
SPANTEN noemt. Ze bepalen niet alleen de dwars-
scheepse vorm, maar verbinden ook de beide zijden 
van het schip met elkaar. 
HET RAAM VAN KIEL EN STEVENS 
De KIEL, als het ware de ruggegraat van het schip 
is een zwaar, balkvormig, recht stuk hout, dat zo 
mogelijk uit één stuk gemaakt wordt. Afhankelijk 
van de grootte van het schip en het beschikbare 
hout kan het ook soms uit twee delen bestaan. 
De kiel moet vanwege de vele bouten die er door-
heen moeten, uit een harde houtsoort gemaakt 
IS 
Het effenen van de kiel. 
worden. Hiervoor wordt meestal inlands EUCALYP-
TUS hout gebruikt. 
Bestaat de kiel uit twee stukken, dan worden die 
met een KIELLAS aan elkaar verbonden. De las 
heeft meestal een lengte die gelijk is aan 5 maal 
de hoogte van de kiel en wordt verstijfd met drie 
kielbouten. 
Deze bouten worden veelal, in tegenstelling met 
een gewone werkwijze, van boven naar beneden 
gestoken, waarbij de moeren beneden in de kiel 
ingewerkt worden. De holte wordt dan later met 
rode menie opgevuld en met een houten dop af-
gesloten. 
De las wordt aan zijn hoge kant voorzien van een 
houten pen, een zogenoemde KEER- of SCHEINA-
GEL, wat tenandere verder op alle lassen zal ge-
beuren. Dit wordt gedaan om inwateren tegen te 
gaan. 
De kiel wordt langs alle kanten geëffend. Dit ge-
beurde tot in 1972 met een DISSEL en een hand-
schaaf, sedertdien werd een elektrische handschaaf-
machine aangekocht waardoor het werk veel ver-
gemakkelijkt werd. 
Eens zover wordt de kiel op zijn STAPELING gezet 
(het OP STAPEL ZETTEN). De helling wordt gevormd 
door de natuurlijke glooiing van het terrein dat 
een hoek maakt van ongeveer tien graden met de 
waterspiegel. Op de helling worden een deel sta-
pelblokken op kleine afstanden zodanig achter el-
kaar geplaatst dat hun bovenvlakken nauwkeurig 
op en in hetzelfde vlak liggen. 
De stapelblokken zijn hoog genoeg opdat overal 
aan de bodem van het schip zal kunnen gewerkt 
worden. 
Op de stapelblokken wordt nu de kiel gelegd. 
Vanwege het meestal zonnige weer en de geringe 
regenval in deze streken is de helling niet overdekt 
en zal het schip voMedig in open lucht gebouwd 
worden. 
Op het voorste gedeelte van de kiel (dit Is de wal-
kant, want hier wordt het schip met voorsteven 
naar de wal gebouwd) wordt vervolgens de VOOR-
STEVENKNIE aangebouwd. 
Dit verbindingsstuk tussen kiel en voorsteven geeft 
door zijn gebogen vorm de hoek aan waaronder de 
voorsteven ten opzichte van de kiel zal staan. De 
verbinding gebeurt met een SCHUINE HAAKLAS 
en de nodige bouten. 
Op de voorstevenknie wordt nu de VOORSTEVEN 
geplaatst. De voorsteven wordt in positie gebracht 
door middel van een bok en onmiddellijk links en 
rechts geschoord door twee houten schoren. 
Ook hier wordt voorstevenknie en voorsteven ver-
bonden met een schuine haaklas en verstijfd met 
moerbouten. 
Als versterking tussen voorsteven en voorsteven-
knie wordt hierop de NAARLOOP vastgebouwd. 
Op de naarloop wordt de BINNENSTEVEN geplaatst 
die aan de steven wordt vastgebout. De binnen-
steven Is iets breder dan de steven, dit geeft later 
na het uitkappen van de SPONNING in de steven 
een ruimere steun voor de uiteinden van de huid-
planken. 
Ondertussen wordt de ACHTERSTEVEN of 
SCHROEFSTEVEN In gereedheid gebracht. Oor-
spronkelijk was dit een stuk dat op de kiel werd 
geplaatst en waarop dan ACHTERLOOP en ROER-
STEVEN werden aangebouwd. In de laatste jaren is 
JOACHIM de maestro-calefate aan prefab gaan 
doen. Het resultaat is dat de hele opbouw, 
SCHROEFSTEVEN, ROERSTEVEN en ACHTERLOOP 
nu In z'n geheel in de werkplaats gemonteerd wor-
den en dan meteen ter plaatse op de kiel worden 
vastgezet. Het bevestigen op de kiel gebeurt met 
een zware lange bout (de zwaarste die aan het 
schip gebruikt wordt) en die schuin door de schroef-
steven en de kiel gaat. Hierbij wordt de bout van 
onder de kiel naar boven gestoken, waarna de 
moer in de schroefsteven met een potsleutet wordt 
aangehaald. Want het is wel te verstaan dat kop 
en moer van de bout in de kiel en knie ingewerkt 
worden. 
Later wordt een gedeelte van de zijkanten van de 
schroefsteven ingekapt en worden op deze plaats 
de huidplanken vastgezet. 
Over gans de lengte van de kiel worden nu de 
NESTEN van de spanten ingekapt. Dit zijn de In-
laten waarin de wrangen van de spanten komen te 
staan. 
DE SPANTEN 
Met behulp van een primitief opgezette bok en veel 
mankracht worden nu een na een, beginnende van 
voor, de spanten op hun plaats gebracht en recht 
gezet. Ze worden meteen, nadat door wrang en 
kiel een gat geboord werd, door middel van een 
gegalvaniseerde bout aan de kiel gebout. Elke spant 
krijgt links en rechts nog een schoor als bijkomen-
de steun. 
Vanaf het GROOTSPANT naar achter worden de 
spanten gekeerd alvorens ze in positie worden ge-
bracht en aan de kiel gebout. Dit wordt gedaan 
om het spant de juiste afvloei te geven die ten-
andere reeds bij het zagen voorzien was. 
Als al de op voorhand klaargemaakte middenspan-
ten op hun plaats staan, worden de voor- en achter-
stevenspanten ingebouwd. De middenspanten kun-
nen namelijk niet In het voor- of achterschip aange-
wend worden omdat de scherpte van deze delen 
het gebruik van een klassieke wrang onmogelijk 
maken. Voor en achter in het schip worden de 
spanten dan ook op het stuk, dit Is aan de steven 
aangebouwd. De buikstukken worden langs de ste-
ven gepast net als steekspanten en daarna verbon-
den door een BROEKSTUK dat met een bout op de 
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Het schip staat bijna IN ZIJN SPANTEN. 
steven geklonken wordt. Hiertegen worden dan de 
BIJWRANGEN van de ligger gebouwd. Aan het ach-
terschip wordt eenzelfde werkwijze toegepast. 
DE BUITENHUID EN HET LANGSCHEEPS VERBAND 
Eens zover wordt het ZAADHOUT of de BINNEN-
KIEL in positie gebracht. Het is de eerste lang-
scheepse verstijving van het schip. De voornaam-
ste functie van dit hout is de spanten op hun plaats 
te houden. Het zaadhout wordt licht ingelaten op 
de spanten, hetgeen gebeurd door op de plaats waar 
het komt te liggen het hout enkele centimeters 
weg te kappen, zodat het passend over de wrang 
sluit. Om de twee of drie spanten wordt het zaad-
hout aan de kiel gebout. 
Nu wordt het vuur onder de vuurpot ontstoken om 
de eerste huidplanken zacht genoeg te maken op-
dat ze in de juiste vorm kunnen gebogen worden 
Ds eersts WEGERS steken In het schip. 
om geplaatst te worden. Het plaatsen van deze 
eerste huidplanten gebeurt van voor naar achter en 
van achter naar voor, tot er in totaal van dek-
hoogte naar beneden, een drietal rijen planken op 
hun plaats zitten. Al de HUIDGANGEN worden op 
beide uiteinden met twee zware gegalvaniseerde 
nagels op de spanten genageld Deze eerste reeks 
van drie huidgangen vormen de BERGHOUTGANGEN 
die vanwege het f&it dat ze meer onderhevig zijn 
aan schokken en stoten zwaarder uitgevoerd wor-
den. In de bouw van het schip vormen zij de twee-
de langscheepse verstijving. 
De verdere huidbeplanking gebeurt nu van de kiel 
naar boven toe. In de uitgekapte SPONNING van 
de kiel wordt de eerste van de drie ZANDSTROOK-
GANGEN aangebracht. Deze zijn net als de berg-
houtsgangen zwaarder uitgevoerd omdat bij een 
eventuele stranding het schip hier de zwaarste stoot 
20 
zal krijgen. Na de zandstrookgangen komen eerst 
een reeks gewone maatse VLAKPLANKEN, want dit 
gedeelte wordt het VLAK genoemd. Daarna voJgen 
weer een paar zwaardere planken, de KIMPLANKEN, 
omdat het schip bij het droogvallen op deze plaats 
zal rusten. Hierna wordt de ruimte tussen kim en 
berghout opgevuld door een reeks ZIJDELINGSE 
PLANKEN. De wigvormige ruimten tussen de gan-
gen, die ontstaan omdat men in de kim van het 
schip geen doorgaande planken kan blijven gebrui-
ken, worden gevuld met HAAKPLANKEN of VERLO-
REN GANGEN Al de nagels worden iets dieper In-
geslagen en de hierdoor ontstane ruimte wordt 
opgevuld met stopverf. 
Binnenboord wordt nu op de spanten een derde 
langscheepse verstijving aangebracht onder de vorm 
van WEGERS. Dit zijn telkens een dubbele rij plan-
ken die over de ganse lengte van de boot op de 
spanten worden genageld en aan elkaar verbonden 
worden met een haaklas Achtereenvolgens plaatst 
men aan stuur- en bakboord de VLAKWEGERS, de 
KIMWEGERS, de TUSSENWEGERS en de BALKWE-
GERS. Deze laatste zijn iets zwaarder uitgevoerd 
omdat zij ook zullen dienen als steun voor de DEK-
BALKEN. 
Het plaatsen van de dekbalken. 
HET DEK EN HET DWARSSCHEEPS VERBAND 
Op gelijke hoogte met de bovenste berghoutsgang 
worden nu de hoger uitstekende OPLANGERS af-
gezaagd. 
Over heel de lengte van het schip worden nu bin-
nenboord een reeks schoren en latten aangebracht 
die als voorlopige steun van de dekbalken zullen 
dienen. 
De DEKBALKEN zijn bijna vierkant in doorsnee en 
de bovenkant loopt enigszins rond af opdat het 
water naar de zij zou lopen. Deze gebogen vorm 
van het dek wordt tenandere de DEKRONDTE van 
het schip genoemd. 
De dekbalken rusten tegen de boord op de balk-
wegers, waarop zij bevestigd worden met gegalva-
niseerde nagels. Meestal worden eerst de dekbal-
ken gestoken die de voor- en achterkant van de 
luiken vormen, waarna de ruimte tussen twee lui-
ken wordt aangevuld. 
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Het potdeksel l igt «r 
Werk mad(en van de dekplanken. 
Waar de luiken komen worden enkele schoren ge-
plaatst. Onder de doorlopende dekbalken wordt, 
aan weerszijden, een steunhout genageld dat van 
de ene dekbalk naar de andere loopt en als drager 
zal dienen voor de halve dekbalken die hier moeten 
komen. 
Door de vrij eenvoudige bevestiging van de dek-
balken op de balkwegers verloopt het plaatsen 
hiervan zeer vlug. 
Om het inwateren tegen te gaan wordt nu op de 
koppen van de spanten en de verbindingen van de 
dekbalken en de balkwegers een zware houten 
plank genageld. Deze plank, die op een breedte 
van 30 cm het dek volledig omlijst is het POTDEK-
SEL of WATERBOORD. Dit potdeksel werkt tevens 
krachtig mee om het bovenschip verband te geven. 
Eens zover is het de beurt aan de dekplanken d'e 
zonder veel plichtsplegingen en zonder bijzondere 
verbinding, langscheeps, met behulp van gegalvani-
seerde nagels op de dekbalken worden genageld 
Een gedekt schip. 
De volgende operatie is die van het KALFATEN of 
BREEUWEN van huid en dek, waarvoor alle hens 
aan dek geroepen worden. 
De naden tussen huid- en dekplanken worden eerst 
verbreed met behulp van een beitelvormige OPEN-
SLAGER. Daarna worden met een BREEUW of KAL-
FAATIJZER meerdere draden uitgepluisd bruinwerk 
tot op een zekere diepte met geweld ingedreven. 
De garens moeten zo vast mogelijk aangeklopt wor-
den en in de naad een harde gladde oppervlakte 
vormen. Deze oppervlakte blijft enkele millimeter 
beneden de buitenkant van de planken waardoor er 
een ruimte ontstaat die in de volgende bewerking 
volgestreken wordt met een zeewaterbestendige 
stopverf. 
Typisch is hier wel dat geen speciale KALFAAT-
HAiVIER gebruikt wordt maar een gewone houten 
hamer. Wel wordt het BREEUWSEL nadat het inge-
dreven is, aangedreven met een RABATIJZER. 
Op deze kusten is het gebruikelijk dat bij de bouw 
van een schip, de reder met zijn volk instaat voor 
het schilderen van het schip. Op alle mogelijke en 
onmogelijke ogenblikken komen dan ook een paar 
mannetjes opdagen om kwistig de verfborstel te 
hanteren. 
Sommige reders hebben een voorkeur voor rode 
menie als verfbasis, anderen houden het meer bij 
een goede grondverf. Eens gekalfaat krijgt het 
schip, binnen en buiten een laag menie of grond-
verf en een laag dekverf. 
DE VERSCHANSING 
In tegenstelling met sommige bouwwijzen worden 
op deze werf de STUTTEN van de verschansing 
achteraf aangebracht en dus niet in de spant ver-
werkt. Dit heeft als voordeel dat bij herstellingen 
deze vlugger uitgevoerd zullen worden en minder 
zullen kosten. 
Men begint met het kappen van een reeks vierkante 
gaten in het potdeksel. De stutten worden volgens 
een reeks voorafgemaakte mallen gezaagd en stuk 
voor stuk in de gaten gepast en zullen later met 
gegalvaniseerde nagels aan de romp genageld wor-
den. Dit gebeurt vanaf het voorschip aan weers-
zijden tot ter hoogte van de schroefsteven. De rest 
Het voorste gedeelte van de verschansing. 
wordt op het achterdek later aangevuld met nog 
enkele ingewerkte stutten en KNIESTUKKEN die op 
dek worden gebout. Deze kniestukken zijn zwaarder 
dan de stutten en zullen het achterste deel van de 
verschansing ook meer sterkte geven. 
Eens zover wordt met lange buigzame latten nauw-
keurig bepaald hoe de verschansing moet lopen. 
Deze latten worden op het oog met nagels aan en-
kele in lijn staande stutten genageld. De andere 
stutten worden daarna in lijn gebracht. 
Met een nog dunnere lat wordt vanaf de laatste 
stutten naar de achtersteven nauwkeurig de boog 
van de verschansing op het achterdek fc>epaald. 
Het vuur wordt weer onder de kookpot ontstoken 
en de eerste planken worden aan de buitenkant 
tegen de stutten op hun plaats gebracht. Een zelfde 
plank komt ook aan de binnenkant, terwijl het kops-
hout aan de bovenkant wordt afgedekt met een 
RELING of REGELING, die met haaklassen in elkaar 
gestoken wordt. Ook de onderkant van de stutten 
krijgt aan de buitenkant een plank die echter een 
anderhalve tot twee centimeter van het dek ge-
plaatst wordt, op dat het aan boord komende water 
zou kunnen weglopen. 
Vanaf het voorschip tot ter hoogte van het voorste 
ruim wordt de ruimte tussen bovenste en onderste 
plank op volle hoogte gedicht met planken van ge-
lijke dikte. 
Vandaar naar achtertoe, tot aan het roersteven, be-
staat de verschansing uit een even dikke midden-
plank die aan de boven en onderkant wordt aange-
vuld met dunnere planken. Deze centrale plank 
steekt iets meer dan de andere uit, wordt voor en 
achter gerond en vormt aldus ook nog een versie-
rend element van de verschansing. 
Het achterste gedeelte krijgt naast zes stutten ook 
4 zware kneistukken, twee aan weerszijden van de 
achtersteven, waarna hierop de reMng verder wordt 
aangebracht. 
De ruimte tussen reling en dek wordt aan de bin-
nen- en buitenzijde opgevuld met schuingenagelde 
planken. 
Deze bouwwijze is hier nodig omdat de kromming 
in de boog van het achterschip te groot is en men 
geen plank op die kromming kan geplooid krijgen. 
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Hst achterste gedeelte van de verschansing. 
De reden waarom de verschansing op deze plaats 
bezet wordt met schuinlopende planken is te zoe-
ken in het verschil van boog tussen boven en on-
derkant van de verschansing. 
Op de schuingenagelde planken van het achterdeel 
van de verschansing worden nu een reeks latten 
van 10 cm breed op een onderlinge afstand van 
10 cm genageld. Deze moeten dienen om de sleet 
tegen te gaan, want het is over dit gedeelte dat 
de netten zullen opgehaald worden. In tegenste-lling 
met onze treijers hebben de schepen hier een dub-
bele galg op het achterdek staan. 
Op het voorste gedeelte van de verschansing komt, 
tot op de hoogte van de voormast een bijkomende 
versterking in hout. Deze versterking is nodig om 
er de rolschijven op te plaatsen waarover het an-
ker zal ingehaald worden. 
Rondom wordt nu op de reling of regeling een 
plank genageld die iets smaller is dan de reling 
zelf, en die als functie heeft de reling te bescher-
men tegen sleet en schavieling. 
Ook de verschansing krijgt onmiddellijk na afbouw 
zijn laag menie of grondverf en zijn laag dekverf. 
DE AFWERKING VAN DE RUWBOUW 
Enkele mannen van de reder maken nu een cement-
specie klaar en met rubberen emmers worden hand 
over hand de LUCHTEN aan weerszijden en onder 
het zaadhout, afwaterend naar achteren met cement 
gevuld. 
Zohaast de cement hard is beginnen de scheeps-
timmerlui met het inbouwen van de schotten. Een 
eerste schot vormt de scheiding tussen VOORRUIIVI 
en VISRUIM, een tweede tussen visruim en MA-
CHINEKAMER, het derde tussen machinekamer en 
ACHTERRUIM en het vierde tussen achterruim en 
ACHTERSTEVEN. 
Het voorste ruim wordt als LOGIES ingericht en 
krijgt acht kooien, waarvan er vier langscheeps 
en vier dwarsscheeps geplaatst worden. Ook het 
achterste ruim wordt als logies afgewerkt en voor-
zien van zes kooien. Dit maakt een totaal van veer-
tien kooien wat volgens Spaanse normen voldoen-
de is voor een normale bezetting van een schip 
van die grootte. De hier toegemeten ruimten zijn 
naar onze begrippen wat miniem, maar meestal lo-
pen deze soort vaartuigen dagelijks de haven bin-
nen. 
Na de logiesten wordt het visruim in orde gebracht. 
De LUCHTEN tussen de spanten worden opgevu'd 
met een isolerende stof en bekleed met hout tot-
dat alle oppervlakten effen zijn. Al de voegen wor-
den daarna op de gebruikelijke wijze gebreeuwd 
en verder met stopverf gedicht. Ondertussen wor-
den in een nabijgelegen werkolaats, op maat, drie 
brandstoftanks uit stalen plat van vier millimetGr 
geast. Na geschilderd te zijn in twee lagen rode 
menie en een laag zwarte vernis, worden ze met 
behulp van een bok in de machinekamer op hun 
plaats gebracht. Ze worden voorlopig met houten 
keggen vastgezet, waarna de bevestiging besten-
digd wordt met een reeks ijzeren platen. Deze pla-
ten worden achteraf op de spanten gevezen. 
De drinkwatertank komt boven op het brughuls, 
dan spaart men een pomp uit. 
Met behulp van een dun touwtje wordt nu nauw-
keurig de baan bepaald die de schroefas zal vol-
gen. Waarna het vooraf geboorde gat in de schroef-
steven uitgekapt wordt tot op de ware grootte van 
de SCHROEFASBUS. Deze laatste wordt op zijn 
plaats gestoken en met veel meetwerk aan binnen-
en buitenkant in zijn juiste positie met houten keg-
gen vastgezet. 
De iets naar buiten uitstekende schroefasbus wordt 
daarna aan de buitenkant verzekerd en afgedicht 
met een sluitstuk dat met vier bouten op do ach-
terkant van de schroefsteven wordt vastgezet. 
De ruimte rond de schroefasbus wordt aan de bin-
nenzijde met cementspecie opgevuld. 
Ook hier is nog steeds gebruikelijk een geldstuk 
voor de gelukkige vaart van het schip aan te bren-
gen bij de afbouw. In de tijd van de zeilvissloepen 
werd volgens de verklaringen van de maestro-cale-
fate het geldstuk in het mastgat geplaatst (net als 
bij de Romeinse scheepsbouwers). Bij de tegen-
woordige houten motorvissersvaartuigen wordt eon 
stuk van 25 of van 50 pesetas in de cementspecie 
verwerkt waarmee de ruimte rond de schroefas-
bus gevuld wordt. Het geldstuk wordt door de reder 
gegeven, en moest hij het vergeten dan zorgt de 
maestro-calefate wel voor de instandhouding van 
de traditie. 
In de machinekamer worden aan weerszijden van 
het zaadhout een paar stalen platen op de spanten 
gebout. Dit gebeurt aan elke kant met een veertien-
tal bouten die dwars door de romp gaan. Dit wordt 
de basis van de motorbedding. 
Met behulp van het gespannen eindje en de maten 
van de motor wordt nauwkeurig bepaald tot op 
welke hoogte de bedding komen moet. Hierna wordt 
deze stuk na stuk aan weerszijden op de basis-
platen opgebouwd en gelast. 
De schroefas wordt gestoken en de schroef erop 
gezet. Waarbij er uiteraard zorgt wordt voor ge-
dragen de schroefas b.nnenboord te verzekeren. 
Door de roersteven wordt het voordien geboorde 
gat vergroot tot op de maat van de roerkoning. In 
de werkplaats wordt, in een combinatie van metaal 
en hout, het roer gem:»-kt. Steun, hengcels en bij-
horende roarkoning zijn in ijzer, terwijl het roer-
blad in hout is. 
Zohaast het klaar is wordt het roer geplaatst. 
Ook wordt gezorgd voor een extra steun in ijzer 
aan de schroefsteven, die aan weerszijden hiervan 
wordt aangebracht. 
neptunus oktober • octobre 1976 23 
Roer en schroef op hun plaats. 
Aan dek worden ondertussen de LUIKOPSTANDEN 
geplaatst alsook de LUIKKAPPEN van voor en ach-
terluik. 
In de timmerplaats wordt het brughuis opgebouwd 
en in de werkplaats wordt de motorkap gelast. 
Voor- en achterdek worden nog voorzien van en-
kele kruislampen. 
Het schip is nu praktisch klaar voor de stapelloop. 
DE STAPELLOOP 
Het volk van de reder geeft nu eerst de romp zijn 
eindlaag. Dit wordt een kleurencombinatie die ge-
groeid is uit een tot nog toe niet achterhaalde 
traditie. Meest gebruikte kleuren zijn hier blauw, 
rood of groen voor de ronding van het achterdek 
en wit voor het overige van de romp. Reling en 
mast krijgen veelal een okerkleur, terwijl het brug-
huis een combinatie van drie kleuren krijgt waarin 
het wit overheerst. 
Om het schip van stapel te laten lopen kiest men 
ook hier het uur van een hoogwaterstand. De weg 
die het schip moet afleggen is dan de kortste en 
de nadelige schokken blijven beperkt. 
De helling wordt opgeruimd en de overtollige scho-
ren en stutten worden weggehaald. Er worden een 
reeks balken vanaf het midden van het schip tot 
aan de waterkant gelegd die goed in het vet wor-
den gezet. Hierna schuift men aan weerszijden van 
de kiel een zwaar houten slee onder de romp. 
Deze sleeën waarop men het schip laat rusten, 
lopen, tegelijk met dit van stapel en worden nader-
hand onder het schip uitgetrokken. Hierdoor lopen 
de schepen langzamer af en vermijdt men schok-
ken, waaraan ze bij het verlaten van de helling en 
de eerste indompeling zijn blootgesteld. Om de 
vaart van het schip te stuiten als het afgelopen Is 
worden een paar zware trossen over de steven 
op de voorste kruislampen bevestigd, terwijl een 
paar roei- en motorboten bij de hand worden ge-
houden om het schip na het aflopen tegen te hou-
den. 
De avond voor het aflopen krijgt de romp een laag 
aangroeiwerende verf. De dag zelf wordt het schip 
En... op een mooie morgen wordt het schip te water gelaten... 
op sleeën geplatst, waarbij de restant van scho-
ren en stutten gaat verdwijnen. De vermoedelijke 
baan die het schip op het water zal volgen wordt 
nagekeken en geklaard van eventueel geankerd of 
gemeerd liggende bootjes of boeltjes. 
In een feestelijke stemming wordt het schip te 
water gelaten en in de onmiddellijke omgeving af-
gemeerd, want nu volgt de definitieve afwerking. 
Vijf maanden heeft het duo JOACHIM-MIGUEL sa-
men met een viertal leerjongens gewerkt aan dit 
schip dat de « SIERRA DE LUJAR » zal heten. Zoals 
overal ter wereld zullen ook zij het overige van de 
dag niets meer doen dan de genoegens smaken 
van de voldoening na degelijk gepresteerd werk. 
In de volgende weken wordt achtereenvolgens de 
motor geplaatst, en krijgt het dek vorm door de 
plaatsing van het brughuis, de motorkap en de 
mast. 
Een paar oude vissers zullen zorgen voor het takel-
en splitswerk en voor al die kleine zaken die aan 
boord van zo'n schip nodig zijn om het met succes 
naar zee te laten gaan. 
Op een mooie morgen zal het schip in zee steken 
met enkele autoriteiten aan boord voor een proef-
vaart. De Commandancia de la Marina zal er zijn 
zegen over geven (want hier heeft de marine het 
nog steeds voor zeggen) en het goedkeuren voor 
de vaart. 
Het schip dat reeds een naam kreeg en nu een 
stamboeknummer krijgt zal zijn plaats innemen tus-
sen de twee en zestig anderen die zo intens moge-





La «Transat en Solo» J.M. de DECKER de BRANDEKEN 
Au mois de juin, tous les quatre ans, des naviga-
teurs solitaires travarsent l'Atlantique^Nord contra 
les vents d'ouest a bord de bateaux sens moteurs. 
C'est la « Transat en solo ». La plus pure, la plus 
folie, la plus populaire, la plus belle régate du 
monde Una course prestigieusa qui assure la glolra 
a son vainqueur et consacre un grand marin. 
lis furent 126, cette année, a participer a la cin-
qulème edition de cette épreuve fantastique, un 
long sprint de 3 000 millas a travers l'Atlantiqua ; 
une formidable armada qui allait déferlar, toutas 
voiles dehors, de Plymouth a Newport et tenir en 
halaine, das semaines durant, tous les fanatiques 
das sports nautiques et bian d'autres aussi. 
Pour la première fois dans l'histoire, Ie gigantisme 
a fait irruption dans une course océanique : 126 
concurrents contre les 5 que rassambla la première 
Transat en 1960, l'année de la creation de l'épreuve. 
II fal'lait être un marin anglais pour avoir l'idée 
farfelua d'organiser une course an solitaire a tra-
vers l'Atlantlque a une période da l'année oCi les 
vents soufflent d'Ouest, c'est-a-dire en sens con-
traire. Histoire d'assister a « un pau de sport» ! 
Ce personnage pittorasque, c'est la colonel Hasler, 
« Blondie » pour les intimes, célèbra pour avoir re-
monte la Gironda en 1943 et être allé, en canoe-
kayak, couler des navires allemands qui se cro-
vaiant a l'abri a Bordeaux. 
La regie du jeu a, au moins, Ie mérite de la sim-
plicité : « Un homme, un bateau et l'Océan Atlan-
tique ». Une course en temps reel ne laissant aux 
concurrents qua Ie choix de leur bateau. 
Patronnée par Ie Journal britannique «The Obser-
ser», la première Transat ne f i t pas de vagua, si 
l'on peut sa permettre ce jeu de mots. En 1960, la 
voile était un sport encore réserve a quelques 
« happy fews ». Cinq concurrents, dont quatre bri-
tanniques at un franpais. Le vainqueur fut Francis 
Chichester, un personnage entre depuis dans la lé-
gende qui ne découvrit la voile qu'a 53 ans, lequel 
mit 40 jours, 12 heuras et 30 minutes pour reliar 
Plymouth a Newport a bord d'un sloop de 12 me-
tres, le « GIPSY MOTH III », précédant de ihuit jours 
le créateur da l'épreuve, Blondie Hasler. 
L'évènement passa quasi inapargu ; seuls les jour-
naux britanniquas lui consacrèrent quelques lignes. 
On sa rendit compte dés la seconde « Transat en 
solo», en 1964, que l'épreuve n'échapperait pas au 
gigantisme et è la démesure. Que les bateaux qui 
y participeraiant désormais seraient toujours plus 
grands, plus ingénieux, plus rapides. C'est la lol de 
la competition. Quinze concurrents au depart. Vic-
toire d'Eric Tabarly sur son « PEN DUICK », un voi-
lier de 13,56 m congu pour l'épreuve, en 27 jours, 
3 heures at 56 minutes, devant le veteran Chi-
chester. 
Suite a la victoire du Franpais, on commence a 
parler de la Transat sur le contment et a s'y inté-
resser. En France, bien sur, mais aussi en Alle-
magne, en Italië at aux Pays-Bas. Dans I'esprit d'un 
certain nombre de passionnés de la voile germe 
le projet d'y participer a leur tour avec des bateaux 
de leur conception... Des bateaux plus longs, done 
plus rapides, das multicoquas peut-être ? 
Trente-cinq concurrents pour la troisième Trans-
atlantique, en 1968. Les Anglais prennent leur re-
vanche. Geoffrey Wiliams, 26 ans, sur son ketch 
de 17,10 m, le «SIR THOMAS LIPTON», traverse 
I'Atlantique en 25 jours, 20 heures et 33 minutes, 
battant le record de Tabarly. Dix-neuf concurrents 
saront contraints a I'abandon, dont le Frangais sur 
« PEN DUICK II », victime d'une collision. 
Pour la première fois, la publicité a mis la nez a 
la fenêtre. Le jeune Anglais n'aurait jamais pu par-
ticiper a l'épreuve, en effet, sans le concours finan-
cier de la firme Lipton. 
Davantage de monde encore au depart en 1972 : 
52 candidats a la victoire dont les Frangais, Alain 
Colas, Jean-Yves Terlain, Alain Gliksman et I'inu-
sable Anglais, Francis Chichester, alors age de 71 
ans. Un grand absent: Eric Tabarly. Alain Colas, 
sur le " PEN DUICK IV », un bateau da 20 metres 
racheté au vainqueur de 1964, remporte l'épreuve an 
20 jours, 13 heures et 15 minutes. Un exploit, si 
Ton tient compte que son temps est inférieur de 
moitié è celui da Chichester, vainqueur de la pre-
mière Transat, douze ans plus tot. 
Pour la première fois, on trouva un Beige dans la 
course : Oscar De Bra, un père de familie et chef 
d'entreprise anversois, pau bavard, mais ayant une 
longue experience de la voile. Pas d'ambition parti-
culiere dans son chef si ce n'est celle de terminer 
honorabement. L'important n'ast pas da triompher, 
a dit de Coubertin, mais de participer. Les espoirs 
d'Oscar De Bra seront dégus. II fut contraint a 
I'abandon au bout de 48 heures da navigation suite 
a une fuite dans son réservoir a mazout. 
Et c'est la «Transat» 76, cinquième edition de 
l'épreuve I 
Les cinq voiliers de jadis sont devenus cent vingt 
at un a s'amarrer la long das quais sordides de 
Mill's Bay Docks, a la veille du depart. Mill's Bay 
Docks, un bassin a flot ferme bordé de quais cras-
seux oCi s'entasse la ferraille et ou vole la pous-
sière de charbon : le parking traditionnel des navi-
gateurs solitaires qui s'attaquent è I'Atlantique au 
depart de Portsmouth. 
Cent vingt-et-un voiliers, dont des trimarans poses 
sur I'eau comma da graciles araignées, des cata-
marans, das Armagnac, das ketch, des goélettes, 
das Gipsy Moth, des Jesters, des Friouls, des ciga-
res flottants de tous genres construits souvent pour 
la course par laur propriétaire. 
Le plus petit bateau engage est le « TUMULT » de 
Chriss Smith, un monocoque de 5 metres de long. 
Le plus grand, bien sür, est le « CLUB MEDITER-
RANEE » d'Alain Colas, un énorme paquebot a 
voiles (72 metres de long, 260 tonnes, 990 m2 de 
voiles, quatre mats hauts da 32 metres) équipe de 
tous les parfectionnemants techniques, y compris 
un ordinateur de timonerie. 
De nombreux concurrents présentent toutes las 
apparences de yachtmen-sandwiches. Au lieu de 
s'appeler . ROSE DES VENTS» ou « MORNING 
STAR», laurs bateaux portent des nom de vins, 
bières, choucroutes, journaux, entreprises de loi-
sirs. Cetta invasion par la publicité d'un sport 
longtemps preserve parait a beaucoup regrettable. 
Mais pouvait-il en être autremant ? D'autant que 
la « Transat en solo », si exaltante, est nee d'une 
idee commerciale. Son créateur, Blondie Hasler, 
n'avait-il pas imagine catte régate fantastique pour 
lancer une invention qu'il venait de mettre au 
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point: une girouette, fixée sur Ie gouvernail, qui 
permettait a un voilier d'avancer dans la direction 
voulue sans qu'il fOt nécessaire de le barrer. 
Entre les • intégristes » qui se cramponnent fa-
rouchcment a l'éthique d'une mer pure et austere 
et accusent la publicité de polluer la voile et ceux 
qui cont favorables a revolution de la construction 
navale a tout prix, y compris celui de la publicité, 
Ie debat était ouvert depuis un certain temps déja. 
La cinquième Transat allait abondamment l'alimen-
tcr. 
Cent vingt et un concurrents, hommes et femmes 
(4 femmes pour 117 hommes!), dont une quaran-
taine de Britanniques, una trentaina de Frangais, 
dix Améncains, huit Allemands, cinq Hollandais, 
une vingtaine de toutes nationalités... et trois Bel-
ges. 
Ces trois Balgas sont Oscar De Bra, Yves Anrys 
et Gustave Versluys. 
Oscar De Bra en est a sa deuxième participation. 
II a une revancha a prendre sur 1972. Son bateau, 
le « VANESSA » un Carter 43 de 12,60 m, a fait 
l'objet de ses soins las plus attentifs depuis deux 
ans. II en assure lui-même l'équipement et l'amé-
nagement. A la difference des deux autras concur-
rents balges dont les bateaux sont plus petits, il 
concourt dans la categorie des plus de 35 et moins 
de 65 pieds. 
Ayent peu d'expérience de la navigation en soli-
taire, il a surtout bourlingué en mer du Nord, 
« mals la fait d'etre seul contre la mer» lui plait. 
C'est la seule declaration qu'en obtiendront les 
journalistes, auxquels il ne se confie pas volon-
tiers. De sa preparation, de ses projats, de ses 
ambitions, il refuse de parier. Tout ce que l'on 
saura, en definitive, c'ast que comma Gustave 
Versluys ,il a été aidé par le Vlaamse Vereniging 
voor Watersport d'Anvers. 
Anrys et Versluys sont moins taiseux. 
Pour Yves Anrys, 30 ans, père de daux enfants, 
cette cinquième Transat est avant tout l'occasion 
de réaliser un viaux rêve : traverser l'Atlantique 
a la voile. Officier au longs-cours, il a navigué pen-
dant sept ans dans la marine marchande avant 
d'entrer dans une affaire d'import-export, a Bruxel-
les. II vit a Zeebrugge, prés de la mer, et a pré-
paré cette Transat pendant trois ans. 
Son bateau, le « PAWN OF NIEUPORT » a été con-
struit selon las plans d'un architecte hollandais 
réputé, A. Van de Stad. 9,04 m de longueur hors-
tout, 2,97 m da large, 1,85 m de tirant d'eau, une 
coque en polyester, le « PAWN OF NIEUPORT», 
peint aux couleurs du Yacht Club de Nieuport, 
concourt - tout comme celui d'Anrys - pour la 
Jester Trophy réserve aux bateaux de moins de 
35 pieds. 
Yves Anrys s'est entratné pour l'épreuve durant 
plusiaurs mois at, comme le reglement l'axiga, a 
parcouru 500 miles an solitaire dans l'Atlantique 
pour prouver qu'il n'était pas un concurrent « fol-
klorique ». Son temps : 144 haures, un bon temps, 
dans des conditions climatiques difficiles avec das 
vents de 10 ou 11. II aurait préféré une Transat 
avec equipage, car il redoute l'ennui qu'engendre 
la solitude. Mais il est philosophe. « Si ja m'en-
nuie, je m'amuserai avec mes voiles », a-t-il declare. 
II compte couvrir la distance en 35 jours en adop-
tant non pas la ligna la plus courte mais la plus 
directe sur ia carte Mercator, une route plus 
longue d'une centaina de miles oü las probabilités 
de vents contraires sont moindres et, passant au 
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Barbu, fatigue mais content, Tabarly a la barre de <• PEN DUiCK 
VI » dans la rade de Newport. 
sud de Terre-Neuva, oü l'on risque moins de ren-
contrer des icebergs. Ceci companse cela. 
L'Ostendais, Gustave Versluys, 47 ans, qui court 
lui aussi pour le Jastar Trophy, semble de nos 
trois concurrents le mieux préparé pour faire un 
résultat. 
Né d'une familie de pêcheurs, « Staf » a toujours 
été proche de la mar. II a construit son premier 
« snipe » a 17 ans et n'a cassé de naviguer depuis. 
Avec un certain succes puisque ses dernièras vic-
toires en date sont la course en solitaire Falmouth-
Les Agoras-Falmouth et le tour de Grande-Bretagne 
a daux équipiars ; en categorie Jester, en 1975 
« Staf » Versluys ast un fonceur. II aurait fait un 
parfait corsaire ostendais a l'époque oü ceux-ci 
défrayaient la chronique. II aime le gros temps et 
les vants violents. Son bateau, le « TYPHOON V », 
en polyester et en bols, 10,50 m sur 3,18 m, qu'il a 
aménagé lui même dans son chantier naval des 
environs d'Ostende, a été congu en fonction de son 
temperament. II marcha mieux par bons vents que 
par petit temps. 
Tout comme Yves Anrys, il compte franchir la dis-
tance Plymouth-Newport en 30 ou 35 jours, soit una 
moyenne da 120 miles par jour Oscar De Bra da-
vrait atteindre le but en 25 ou 26 jours. Alors que 
las Colas, Tabarly et Terlain pretendent a la vic-
toira en una vingtaine de jours. De la difference 
entre les « purs » at ceux qui le sont moins I 
Avec un tel nombre de concurrents, on aurait pu 
pansar que la lutte pour la victoire serait particu-
lièrement serréa. En réalité, les pythonisses des 
régates sont unanimes : dans cette forêt da mats, 
sauls quatre bateaux ont des chances de triom-
pher: « PEN DUICK VI », le ketch de Tabarly, 
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« Pen Ouick VI > -. 
long. 22,25 m; 
larg. 5,30 m ; tirant 
d'eau, 3,40 m; 
mdiure, 25 m; 
dépiacement, 32 t 
n a dém&té pendant 
la course autour 
du monde. Tabariy 
a confiance. 
« Kriter Hi » : 
cataraaran. It 
•'appelalt « British 
Oxygen ». Long. 
^ t , 3 8 m ; tirant 
d'eau, 2,80 m ,-
mature, 25 m, Terlain q 
espère beaucoup 
de ses deux 
coques effilées. 
« KRITER III », le trimaran véloce de Jean-Yves Ter-
lain, •> ITT OCEANIC »,* le fougueux trois-mats de 
Fauconnier et <• CLUB MEDITERRANEE », le voilier 
géant d'Alain Colas. 
Ce dernier surtout est le sujet de toutes les con-
versations. Car si déraisonnable que soit I'entre-
prise de cet homme handicapé par une chaussure 
orthopédique devant mener seul un monstre a 
voiles, elle passlonne, elle fascine. Ce pari surhu-
main, oCi Colas peut échouer totalement et se dé-
truire, va montrer, avec ses limites, le bien ou le 
mal fondé de ses conceptions. 
S'il craque physiquement, ce sera déja ennuyeux 
pour lui. IVIais s'il s'est trompé dans le choix de 
son bateau ; si « CLUB MEDITERRANEE » s'avère 
lourd, lent, peu maniable ; s'il est « planté » par des 
concurrents qui auront coüté le dixième de son 
prix, ce sera terrible pour Colas. Et d'autant plus 
que cet amoureux de la mer est un homme de cou-
rage et de vérité. 
Et c'est le depart .Ce 5 juin a midi, la rade de 
Plymouth sur laquelle souffle une petite brise grouil-
le d'embarcations de tout genre, depuis la planche 
è voile jusqu'au ferry-boat, lorsqu'un coup de ca-
non libère les premiers concurrents. Les specta-
teurs sont venus par milliers assister au depart 
des géants et des nains de la voile pour la grande 
aventure. Entassés sur des centaines de bateaux, 
la jumelle rivée a 'cell, lis s'efforcent de ne rien 
perdre du spectacle fascinant qui se déroule dans 
la bale : cent vingt-et-un navigateurs solitaires, pour 
lesquels est venu le moment de vérité, s'élanpant 
en même temps a la conquête de la mer sur la 
route choisie, en 1620, par les «PILGRIM FATHERS» 
NDLR. — • ITT OCEANIC, est I'ancien . VENDREDI 13», 
rebaptise pour la circonstance par son nouveau sponsor , ll 
était un géant de la course de 1972 ou il arrive 2ieme 
derrière Alain Colas 
sur le « MAYFLOWER » pour la conquête de l'Amé-
rique. 
Le reglement de l'épreuve est simple. II faut tra-
verser I'Atlantique de Plymouth a Newport en pas-
sant par le sud du bateau-feu de Nantucket. Done 
quitter la rade de Plymouth, s'éloigner de la Man-
che, éviter les ïles Scilly, profiter enfin des vents 
favorables et labourer I'Atlantique pour rejoindre 
Newport au plus tot, en choisissant soit la route 
Nord si Ton ne craint pas les vents violents et la 
grosse mer, soit par la route Sud, moins difficile. 
Soit, se battre seul pendant quelque 3.000 milles 
centre l'océan et centre soi-même. 
Pour être classé, quelle que soit la durée de la 
traversée, il faut arrriver au but dans un laps de 
50 jours, soit le 25 juillet avant minuit. 
Et déja, les concurrents s'étirent vers le large 
comme en procession dont les premiers disparais-
sent dans la brume. Tabariy, déja en tête, suivi 
d'Alain Colas, d'Yvon Fauconnier, de Jean-Yves Ter-
lain... et des autres, dont Oscar De Bra qui, des 
trois concurrents beiges, est celui qui a pris le 
meilleur depart. 
La plupart des participants se rappelaient la Transat 
72, qui avait été une immense partie de plaisir sur 
un ocean sans ride, une régate un peu plus longue 
que les autres, que 39 des 51 concurrents avaient 
terminée sans encombre. La Transat 76 allait se 
dérouler d'une fagon tres différente. 
Durant les premières quarante-huit heures, tout se 
passa bien. « La brise est bonne, la mer est belle. 
Je file 18 nceuds assis dans mon fauteuil », annonce 
Alain Colas, le seul des concurrents qui donnera 
régulièrement de ses nouvelles. Le vent soufflant 
du sud-ouest doit avantager les voiliers qui ont em-
prunté la route du nord. Ceux qui ont choisi celle 
du sud ne progressent que médiocrement. 
Dans la nuit du 8 juin, le vent forcit d'un coup : 
force 7. L'aiguille des anémomètres monte subite-
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Mediterrane» » : 
'long. 72,18 m; 
l«rg. 9,e0 m; «ranf 
d'esiu, 5 ^ IK; 
mftturK 32,50 m ; 
Oépt-^MWUt, 245,3 t 
voil.'ce, 1 000 m». 
Con^ et 
barre par Colas. 
ment a 40 noeuds Le baromètre tombe en chute 
libre. La depression s'annonce. II faut affaler en 
Vitesse. Et bientöt, c'est la tempête. La mer se 
creuse de plus en plus. Le vent monte a force 8, 
puis 9 Pour les concurrents qui ont choisi la route 
nord, dans leur volonté de prendre le chemin le 
plus rapide, les ennuis commencent. Sérieux. 
La premiere victime est una des quatre concurren-
tes féminines, la Frangaise Dominique Berthierdont 
le bateau, ne gouvernant plus est heurté par l'étra-
ve d'un cargo. Coque fendue sous la flottaison. Le 
cargo ne s'étant pas arrêté, la malheureuse n'a 
d'autre ressource que de faire demi-tour. Cap sur 
Brest. Elle sera recueillie par un chalutier au large 
de I'tle de Sein, quatre jours plus tard, au moment 
0Ü son bateau vient de couler sous ses pieds. 
Pour elle, I'aventure est finie. 
Pour les autres, elle se poursuit dans les pires con-
ditions. La tempête continue a faire rage. Le vent 
souffle avec fureur aux environs de 60 noeuds et 
la mer est énorme Des vagues hautes comme des 
montagnes viennent s'abattre sur les voiliers avec 
un fracas de tonnerre. Les lames et les embruns 
submergent les cockpits. Transis de froid, morts 
de fatigue et trempés comme des oursins, la plu-
part des concurrents se contentent de survivre. 
« I! faut être fou pour se trouver seul sur eet 
engin de mort dans I'Atlantique déchaïné » I (Joan 
de Kat, Transat 1972). 
Parmi les « petits », on note déjè une série d'aban-
dons. Leurs bateaux ne sont pas de taille a lutter 
victorieusement centre l'océan en furie. Les plus 
robustes, eux-mêmes, ne sont pas épargnés. La 
drisse de foe de « CLUB MEDITERRANEE » casse 
a deux reprises, entratnant la seconde fois la voile 
et la borne a la mer. II faudra cinq heures de lutte 
a Colas pour ramener le tout a bord Deux drisses 
cassées aussi et une voile déchirée pour « KRITER 
III » de Terlain. Le foe a rouleau de Fauconnier 
(« ITT OCEANIC ») est mis hors d'usage. 
Quant a Tabarly, il a perdu l'hélice de sa généra-
trice de secours et il ne peut plus compter sur 
son pilote automatique qui se décale a tout mo-
ment. Physiquement effondré et moralement décou-
ragé, il decide de renoncer a la route nord, trop 
dure, et d'aller chercher des conditions météorolo-
giques plus favorables dans le sud. II vire de bord 
et met le cap vers le sud-ouest. Decision équiva-
lant a un abandon, sur laquelle il revient le lende-
main matin (9 juin) après s'être repose pendant 
quelques heures Nouveau changement de cap vers 
la cote américaine. 
Intermède de quarante-huit heures. La brise mollit, 
les creux se font moins profonds. Le temps reste 
néanmoins couvert; la pluie, le crachin, le brouil-
lard sont toujours presents. Les concurrents en 
profitent pour dormir, reprendre leur souffle et 
panser leurs plaies lis en auront bien besoin, car 
la météo prévoit le pire pour les jours qui vont 
suivre. 
Et elle ne se trompe pas. 
Dans la soiree du 12 juin, alors que le vent reste 
faible, le ciel prend une allure inquiétante, les oi-
seaux de mer fuient a tire d'ailes vers le nord. 
Le 13, vers trois heures du matin, la depression 
est la, plus violente que les précédentes. L'oura-
gan se déchatne subitement Le vent monte a 55,60 
noeuds dans les rafales. Force 10. Des vagues, 
hautes comme des maisons, ourlées d'écume, terri-
fiantes de puissance se ruent sur les voiliers en 
course, y causant des dégats parfois irréparables 
La partie de plaisir est définitivement terminée. 
Et tant pis pour les amateurs. L'Atlantique Nord 
rapelle a ceux qui auraient eu tendance a I'oublier 
qu'il exige le respect, qu'on ne badine pas avec 
un ocean. 
Les marins d'antan appelaient ga une « fune des 
temps » I 
Un certain nombre des concurrents de la cinquième 
Transat diront plus simplement que c'était I'enfer. 
Tout craque, tout casse, tout se déchire. Newport 
est encore loin. On n'y pense même plus. L'essen-
tlel pour le moment est d'en sortir vivant, de sau-
ver sa peau. II faut être fou pour être solitaire. 
Cette tempête, la plus violente de I'histoire de la 
course, allait durer trois jours. Trois jours durant 
lesquels les concurrents se défendront comme ils 
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Ie peuvent centre les elements déchaïnés. Les plus 
heureux se contenteront d'affaler toutes leurs voi-
les et de mettre a la cape, en attendant que cela 
passé et en priant pour que leur bateau résiste. 
Les autres seront contraints a l'abandon. 
Heure après heure, les messages repus a r« OB-
SERVER », qui patronne la course font état des 
multiples difficultés rencontrées par les solitaires. 
Le Hollandais Dijkstra ne peut plus bisser ses voi-
les. L'Anglais IVIike Best a vu l'un des flotteurs 
de son trimaran presque arraché du reste de la 
coque. Son compatriote, Nigel Lang, n'a plus d'élec-
tricité, plus de gouvernail automatique et s'est de 
plus grièvement blessé a la main. «TORIA», le 
trimaran d'un autre Anglais, Tony Bullymore se re-
tourne et prend feu. Par bonheur un cargo passé 
par la. « GAULOISES », le magnifique cigare bleu 
clair du Suisse, Fehim coule. Heureusement, le 
porte-oontainer « ATLANTIC CONVEYOR » est sur 
les l ieux: « C'est le spectacle le plus terriflant 
que j'ai vu en 47 ans de navigation, dira son com-
mandant. J'ai bien cru que nous n'arriverions ja-
mais a le sauver». 
En quelques heures, on enregistre vingt abandons. 
Encore ne sait-on pas ce qu'il est advenu des con-
currents qui n'ont pas la radio a bord et ne peu-
vent, dès lors, donner de leurs nouvelles. Nom-
breux d'entre eux sont ceux qui ont fait demi-tour 
devant la violence des elements. Notre compatriote. 
Oscar De Bra est de ceux-lè. 
Les « grands » eux-mêmes ne sont pas épargnés. 
« KRITER lil », le catamaran de Terlain, qui a été 
couché plusieurs fois, mats dans l'eau, est forte-
ment endommagé et fait eau de toutes parts. Fau-
connier, sur « ITT OCEANIC », qui a voulu garder 
trop de toile, trop longtemps, n'a plus de voiles. 
Alain Colas est dans le même cas. 11 a perdu l'es-
poir d'arriver en dix-huit jours comme il l'avait an-
noncé au depart, mais ne désespère pourtant pas 
d'égaler son record établi en 1972 : 20 jours, 13 
heures, 15 minutes. Ouant a Tabarly, dont on est 
sens nouvelle depuis le depart, il a failli se faire 
éperonner par un cargo norvégien. 
Le 17 juin, deux nouveaux abandons, d'importance, 
sont enregistrés. Fauconnier, qui s'est cassé le 
bras avec un enrouleur de drisses et dont le bateau 
ne gouverne plus, est recueilli par un cargo.* Quel-
ques heures plus tard, le même cargo recueillera 
a son bord Jean-Yves Terlain, dont le « KRITER III », 
transformé en épave, coque disloquée, flotteurs 
pleins d'eau, sera abandonné è son sort. 
A bord du « CLUB MEDITERRANEE », Alain Colas, 
les mains en sang, n'arrête pas de coudre pour 
rapetasser ses voiles déchirées. Son quatre-mats 
a perdu la moitié de ses drisses et ne porte plus 
que quatre voiles. Impossible de continuer dans 
des conditions pareilles si l'on veut faire un résul-
tat. II decide d'aller réparer a Terre-Neuve. 
Et le calme succède a la tempête. Le ciel s'éclair-
cit, la mer se transformé en lac. Les oiseaux re-
viennent. Le soleil pique une tête entre deux nua-
ges. Les solitaires vont pouvoir récupérer un peu, 
réparer et surtout dormir. lis en ont bien besoin. 
iVlais pour beaucoup d'entre eux, II est trop tard. 
La tempête brutale, méchante, revenue a la charge 
a plusieurs reprises a eu raison de leur courage, 
de leur obstination, de leur volonté d'arriver au 
but. lis ont abandonné, fait demi-tour dans la me-
* Ou plus exactement par un remorqueur de haute mer de la 
Marine Soviétique 
sure oü leur bateau consentait encore a les por-
ter. 11 y avait trop de concurrents pour cette Transat 
76, dont le souci de bien faire l'emportait sur la 
competence. Trop de régatiers qui ne s'étaient ja-
mais mesurés a un océan et ignoraient combien 
celui-ci est impitoyable. Trop de coquilles de noix 
peu faites pour une épreuve tout temps de longue 
haleine. 
Ne restent plus en course que ceux qui ont encore 
une chance de terminer, pour avoir mesure les 
risques de l'entreprise et s'être équipes en conse-
quence. Tabarly et Colas, bien sür, mais des di-
zaines d'autres aussi, plus petits, qui ont su choJsir 
leur route et ont évité de mener leur bateau trop 
durement. 
La seconde partie de l'épreuve sera tres différente 
de la première. Finis le gros temps, la tempête, 
les vents déchaïnés. La mer est plate, la brise 
légere, confortable, rassurante. Pour ceux des con-
currents qui ont choisi la route nord, restent la 
brume et le fnoid. La visibilité n'atteint pas 50 mil-
les et les nuits sont glacigles : — 4 % alors qu'on 
est aux premi&rs jours de l'été. Tenir la barre est 
un supplice pour beaucoup. 
Impossible d'établir un classement a quelques jours 
de l'arrivée des voiliers encore en course. On man-
que de nouvelles de la plupart des solitaires et 
notamment du favori, Eric Tabarly, dont le silence 
commence a inquiéter. Depuis qu'il a disparu, le 
5 juin, au large du cap Lizard, pointe extreme de la 
Cornouaille britannique, personne ne sait ce qu'il 
est devenu. 
Parmi ceux qui donnent leur position, il y a Alain 
Colas, toujours a Terre-Neuve, oü le remplacement 
de sa voilure a pris plus de temps que prévu. 11 y a 
aussi un certain nombre de « petits », parmi les-
quels notre compatriote « Staf » Versluys, en excel-
lente position dans le peloton de tête des voiliers 
engages pour le Jester Trophy. De notre autre 
compatriote, Yves Anrys, qui navigue sur le «PAWN 
OF NIEUPORT», on est par centre sans nouvelle. 
Le 22 juin, le nombre des abandons est de trente 
quatre. Une quarantaine de bateaux n'ont donné 
aucun signe de vie. 
A Newport, déja, on se prepare a accueillir levain-
queur, qui ne peut être que Tabarly que les « ice-
patrols » d'Halifax avaient signalé, le 18 juin, a 150 
milles au sud de Terre-Neuve. On s'était fié a 
cette position pour en déduire le moment probable 
de son arrivée. On ne saura que plus tard que les 
garde-cötes canadiens n'avaient rien repéré eux-
mêmes et s'étaient contentés de communiquer des 
renseignements qui leur venaient de Paris ! 
Et, le temps passant et Sceur Anne ne voyant rien 
venir, c'est la foire aux bobards I Tabarly s'est 
échoué sur l'ïle au Sable, il a été coupé en deux 
par un chalutier soviétique, il a été recueilli par la 
sous-marin nucléaire frangais « LE REDOUTABLE », 
on l'a apergu dans le port de Boston oü, trompé 
par la brume, il était entre en croyant arriver a 
Newport. Tout cela était faux, bien entendu. Ce 
qui était vrai, c'est que, cédant a l'anxiété de sa 
familie et de ses amis, la marine frangaise avait 
decide, le 28 juin, d'envoyer un Bréguet Atlantic 
ratisser l'Atlantique-Nord a sa recherche. 
En fait, Tabarly se porte bien, mais il se traine 
depuis trois jours a quelques centaines de milles 
du but, tirant des bords a s'en faire peter les bi-
ceps, sur une mer désespérément plate et dans 
un brouillard bien humide. Et il faudra attendre, le 
mardi 29 vers les 3 heures du matin, alors qu'une 
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armada de vedettes s'apprête a prendre la mer 
pour aller accueilir Ie quatre-mats d'Alain Colas a 
qui la victoire ne semble plus devoir échapper, 
pour voir sortir de la brume dans la baie de New-
port, celui que l'on n'attendait plus : « PEN DUICK 
VI ». 
Dans l'obscurité, Tabarly apergoit une ombre. « II y 
en a déja combien d'arrivés ? » demande-t-il ? 
«Vous êtes Ie premier», répond l'ombre. La réponse 
met toute la lumière de la mer dans ses yeux 
rétrécis par la fatigue, au milieu d'un visage tanné 
a moitié mangé par une barbe brune. Douze ans 
après son premier succes avec « PEN DUICK II », 
Eric Tabarly venait de remporter sa deuxième 
« Transat en solo » en 23 jours, 20 heures et 12 
minutes. 
On est loin du record de Colas de 1972 : 20 jours, 
13 heures et 15 minutes. Ce sera l'unique conso-
lation pour Ie skipper de « CLUB MEDITERRANEE » 
qui, croyant qu'il tenait la victoire, franchit la ligne 
d'arrivée hult heures après son éternel rival et 
sera, en outre, penalise de 58 heures pour s'être 
fait aider au depart de Terre-Neuve. 
La course des monstres est terminée. Quarante-
huit heures après son arrivée a Newport, Tabarly 
est ovationné sur les Champs-Elysées tandis que 
Colas rumine son échec dans un restaurant de 
Newport. A la Marina de Goat Island, leurs bateaux 
réconciliés par leurs amarres, ignorant la rivalité 
des hommes, témoignent de la trêve intervenue 
entre les géants. Mais il n'y a pas que les géants. 
Glorieux et ignores, les « petits » arrivent, qui ap-
prendront, s'ils ne Ie savent déja, que dans une 
course comme la Transat, il n'y a pas de second. 
Et encore moins de troisième ou de quatrième. 
Vingt-deux heures après « PEN DUICK VI », sous un 
oiel gris et morose, sous un crachin tenace, arrive 
un petit bateau, Ie « THIRD TURTLE ». C'est un mul-
ticoque de douze metres, dont le skipper canadien, 
Michael Birch, remporte une fabuleuse victoire. 
Lul aussi était sur la route du nord. Lui aussi a 
subi las tempêtes. Lui aussi s'est mis a la cape ; 
il en a profité pour lire cinq livres. II a accompli 
un exploit puisqu'il remporte le « Jester Trophy » 
et le classement en temps compensé. Le grand 
vainqueur de la Transat, c'est lui et, cependant, 
-il franchi la ligne d'arrivée dans l'indifférence. 
C'est la regie impitoyable de cette épreuve. 
La performance de Michael Birch a pourtant de 
quo! couper le souffle. Alors que, si un metteur 
en scène avait signé la realisation de cette extra-
ordinaire Transatlantique, on aurait pu lui repro-
cher d'en faire un peu trop dans le genre sym-
bo-lique : David et Goliath. Mais les faits sont la : 
entre le troisième et le second (qui sera déclassé 
a la 4e place), entre Birch et Colas, il n'y a que 
dix huit heures d'écart. Dix huit heures d'écart en-
tre un bateau de série acheté un peu avant la 
course pour 24.000 dollars et un cargo super-sophis-
tiqué ayant coOté cent fois plus cher I 
Une logon d'humilité pour les « grands » qui s'est 
trouvée encore soulignée par la troisième place 
du Polonais Jaworski, 46 ans, qui a construit lui-
même son monocoque Spaniel (11,58 m) et arrive 
trois heures après Michael Birch, épuisé, anéanti, 
ayant connu I'enfer lui aussi, sans personne pour 
lui tendre la main sur le quai. 
Que dire des autres alors qui, au fil des jours, 
franchiront la ligne d'arrivée bien après que les 
lampions soient éteints ? 
Parmi ceux-la, il y a nos deux compatriotes, «Staf» 
Versluys et Yves Anrys, qui termineront respec-
tivement a la 14e et a la 16e place sur 121 con-
currents. Un magnifique doublé qui est, lui aussi 
un exploit, car de I'avis des specialistes e'en fut 
un que d'arriver au terme de cette Transat qui fut 
la plus dure qui se soit jamais courue. 
Yves Anrys n'avait aucune experience de ce genre 
de navigation, hormis les 500 milles de qualification 
qu'il avait effectués au printemps. Son « PAWN OF 
NIEUPORT», modèle de série un peu renforcé, 
n'était pas congu pour essuyer les pires tempêtes. 
Anrys avait, d'ailleurs, declare au depart qu'il sou-
haitait un maximum de petit temps. Voeu pieux, 
qui ne fut pas exaucé. En dépit de quoi, avec un 
temps de 30 jours, 15 heures et 24 minutes, Yves 
Anrys décrocha la 3e place au handicap. 
« Staf» Versluys, mieux préparé a une épreuve 
comme la Transat pour avoir l'expérience des cour-
ses en solitaires et dont le « TYPHOON V » était 
équipe pour résister au gros temps, souhaitait au 
contraire un bon vent bien établi. 11 fut servi-: 
trois terribles tempêtes suvies d'une avance ren-
due dangereuse a cause du brouillard. Plus, a un 
moment donné, une escorte de baleines au milieu 
de laquelle son bateau ne faisait pas le poids. 
Son seul moment d'émotion cependant fut celui 
oü, le sommet de son mat, toucha les vagues. 
Un moment d'émotion qui fut suivi par des heures 
d'énervement: a cause de l'absence de vent a 
l'arrivée, il mit deux heures pour parcourir le der-
nier demi-mille : « A devenir fou » déclara-t-il. 
Lorsque le 25 juillet a minuit moins une, la course 
fut officiellement terminée (50 jours après son 
depart), cinquante et un concurrents encore 
n'avaient pas franchi la ligne d'arrivée. Pour eux, 
il s'agissait moins d'arriver en triomphateurs que 
de vaincre. Sans doute, leurs livres de bord racon-
tent-ils aussi de belles histoires de mer, mais il 
est douteux qu'on les Ilse jamais. 
D'autant plus que certains n'arrivèrent jamais, dont 
le Canadien Mike Flanagan, dont on a retrouvé le 
bateau, vide, au large de Terre-Neuve et le Bri-
tannique Mike McMullen qui, a la barre du tri-
maran « THREE CHEERS », était l'un des favoris de 
la course. Mais la jeune femme de Mike McMullen 
s'était électrocutée, la veille du depart, et mettant 
la dernière main a la mise au point du bateau. 
Mike était parti, néanmoins, avec seulement vingt 
jours de vivres. Une entreprise suicidaire ! 
Pour la première fois depuis sa creation, la Trans-
atlantique a fait des victimes. Elle a prouvé, si 
c'était nécesasire, que la traversée de l'Atlantique 
n'est ni une partie de poker, ni un match de foot-
ball oü l'on peut se reposer sur la touche quand 
on est fatigue. 
II y avait pour cette Transat trop de concurrents 
voulant trop bien faire sans avoir la competence 
OU l'expérience nécessaires. Trop d'amateurs. Trop 
d'audacieux. Le souci de l'exploit, chez beaucoup, 
l'avait emporté sur la sagesse. Victime de son suc-
ces, l'épreuve n'a pas su échapper au gigantisme. 
11 faudra en revoir les régies, sous peine d'en tra-
hir l'esprit tel que l'avait rêvé, en 1960, « Blondie » 
Hassler: « Une course pour marins, réservée aux 
marins n'ayant d'autre ambition que celle d'em-
porter une victoire sur eux-mêmes ». 
^ 
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Fort Napoleon, een marine museum ? 
Door J.B. DREESEN 
Maritieme musea hebben wind in de zeilen. Dat is 
een positieve vaststelling in onze moderne wereld. 
De tijd dat de musea geen wezenlijke rol speelden 
in de samenleving is voorbij. Steeds intenser en 
effectiever functioneren zij als oriëntatiepunt en 
recreatieplaats. 
Momenteel boekt men dan ook in alle landen voor-
uitgang bij de vorming van nationale en privé 
scheepvaartcollecties. 
Zo werkt men in Kopenhagen aan de plannen voor 
een maritiem historisch centrum. In Singapore 
tracht men een basisverzameling bij elkaar te bren-
gen. In Bremerhaven werd het DEUTSCHES SCHIF-
FAHRTMUSEUM geopend terwijl in Yokohama een 
massaal museum, gebouwd in de vorm van een 
schip, werd opgetrokken. In Oslo kwam het NORSK 
SJ0FARTMUSEUM in volle bedrijf. Dit zijn enkele 
van de vele voorbeelden van grote en kleine in-
spanningen die op dit terrein overal in de wereld 
gedaan worden. 
Een tweede tendens is die van de praktische ge-
schiedenisbeoefening. Men wil breken met de be-
perking van afbeelding en theorie. Men wil de dis-
sel zwaaien, de zeilen hijsen de jacobsstaf han-
teren om de geschiedenis te beleven. 
De musea krijgen dan ook een nieuwe functie in 
onze maatschappij. Zij bewaren niet alleen voor-
werpen, maar ook vaardigheden. Een van de voor-
beelden hiervan bij ons is het Visserijmuseum te 
Oostduinkerke waar de conservator de Heer DE-
SNERCK, een deel van de vaardigheden van onze 
voorouders scheepsbouwers overhevelt naar de 
huidige generatie, door in het museum een scheeps-
modelatelier uit te baten. 
Een derde steeds meer opkomende activiteit is die 
van een maritieme archeologie. Van Noord tot Zuid 
worden musea betrokken bij de berging van 
scheepsresten. Wrakken vormen een nieuwe bron 
van historisch materiaal. Zij leveren zowel gege-
vens voor de geschiedenis als stukken voor de col-
lecties. 
Spijtig genoeg missen wij af en toe grandioos de 
bus. Zo denk ik bijvoorbeeld aan de boot van Oost-
ende die we twintig jaar geleden in de grond lieten 
steken. Ook krijgt op dit terrein onze maritieme 
schatkamer, het ZWIN, bijlange niet de belangstel-
ling die we er normaal voor zouden moeten hebben. 
Laat de Nederlanders maar hele schepen uit hun 
ingepolderde Zuiderzee graven wij houden in een 
even rijk gebied het potje gedekt. 
Er zijn in ons land mensen die voor deze evolutie 
maar een zeer geringe belangstelling hebben. Zij 
menen dit te moeten wijden aan het feit dat wij 
Belgen geen maritieme traditie hebben. Nu is onze 
maritieme geschiedenis misschien minder specta-
culair dan die van sommige andere landen. Het is 
echter zo dat wij sedert altijd in onze streken niet 
alleen een actieve algemene maritieme bedrijvig-
heid kenden maar ook altijd een bepaalde vorm 
van oorlogsmarine erop na hebben gehouden. Of 
deze oorlogsmarine bestond uit gecharterde en voor 
de gelegenheid verbouwde koopvaardijschepen, zo-
als het bijvoorbeeld in de middeleeuwen gebeurde, 
of uit specifiek voor een oorlogsopdracht gebouwde 
vaartuigen heeft geen belang. 
Wij kunnen misschien niet goochelen met grote, 
gewonnen of verloren zeeslagen maar of dat bepa-
lend is om er wel dan niet een maritieme traditie 
op na te houden valt ten zeerste te betv/ijfolen. 
Er zijn heel wat landen in de wereld die op dat 
punt minder sterk in de schoenen staan dan wi j , 
maar die zich op dit gebied toch aardig wat prero-
gatieven toeëigenen. 
Uit een recente enquête in het SCHEEPVAART-
MUSEUM te Amsterdam blijkt ten andore een alge-
mene ongeïnterreseerdheid in admiraals en zee-
slagen evenals in schilderijen en historische pen-
ningen, eresabels en vlaggen. Vooraan staat echter 
de belangstelling voor de vroegere scheepsbouw 
en de praktijk van de zeilvaart, de volkskunst in 
de maritieme wereld en de schipperij. 
Het feit dat in onze maritieme geschiedenis maar 
sporadisch markante feiten voorkomen kan er dan 
ook moeilijk de oorzaak van zijn dat wij Belgen zo 
weinig zeebewust zijn. Misschien ligt de voornaam-
ste oorzaak wel bij het feit dat onze geschiedenis-
boeken en uiteraard dan ook onze geschiedenis-
leraars zo weinig aandacht besteden aan het mari-
tiem gedeelte van onze «Vaderlandsche geschie-
denis ». Om dit gebrek aan te vullen en bij te wer-
ken kunnen in eerste instantie maritieme musea 
een zeer grote taak vervullen. 
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1. Totaalbeeld van het Fort Napoleon voor de 2de Wereldoorlog. (Uit hst persoonlijk archief van de heer O. ViUinJ. 
2. Detallzlcht van het Fort Napoleon voor de 2de Wereldoorlog. (Uit het persoonlijk archief van de heer O. Vllaln). 
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Hoe s;aat het nu met de maritieme musea in ons 
land ? Wij kennen in eerste instantie het NATIO-
NAAL SCHEEPVAARTMUSEUM te Antwerpen. Het 
dateert van 1952 en bezit de grootste maritieme 
kollektie van het land, die alle mogelijke mari-
tieme onderwerpen omvat. Kende in 1973 : 192.000 
bezoekers. 
Het NATIONAAL VISSERIJMUSEUM te Oostduin-
kerke. Een museum dat sedert enkele jaren in op-
bouw is en waarvan de kollektie nog elke dag uit-
breiding neemt. Het bevat voornamelijk voorwer-
pen uit de zeevisserij van onze kust. Aantal bezoe-
kers bedroeg 15.000 in 1975. 
Het opleidingsschip « MERCATOR », een stalen bar-
kentijn, die te Oostende in de handelsdokken als 
museumschip dienst doet. Jaarlijks heeft de « MER-
CATOR » 110.000 bezoekers. 
Buitendien bezitten het Gemeentelijk Museum, het 
Koninklijk museum van het Leger en van de Krijgs-
geschiedenis en het Koninklijk Museum voor Kunst 
en Geschiedenis te Brussel, kleine en grote verza-
melingen die betrekking hebben op koopvaardij, 
binnenvaart of oorlogsmarine. 
Te Oostende bezit het Heemmuseum « De Plate » 
een kollektie met betrekking tot de visserij. 
Vergelijken wij dit even met ons buurland Neder-
land. Dit land heeft: 
- een HISTORISCH SCHEEPVAARTMUSEUM te Am-
sterdam (1974 - 80.000 bezoekers) 
- een VISSERIJMUSEUM te EIburg en te Scheve-
ningen 
- het FRIES SCHEEPVAARTMUSEUM te Sneek 
- het MUSEUM VOOR DE NEDERLANDSE ZEEVIS-
SERIJ te Vlaardingen 
- het MARITIEM MUSEUM PRINS HENDRIK te Rot-
terdam (1974 - 70.000 bezoekers) 
- een NOORDELIJK SCHEEPVAARTMUSEUM te 
Groningen 
- het HELDERS MARINEMUSEUM te Den Helder 
(1974 - 50.000 bezoekers) 
het SCHEEPSARCHEOLOGISCH MUSEUM te Ke-
telhaven (1974 - 45.000 bezoekers) 
- het NATIONAAL INSTITUUT VOOR SCHEEPVAART 
EN SCHEEPSBOUW te Rotterdam 
- het BEHOUDEN HUIS te Terschelling (kollektie 
voornamelijk in verband met het reddingswezen) 
- alsook een 15 tal meer of mindere belangrijke 
kollekties met betrekking tot de scheepvaart in 
de musea van diverse andere steden. 
Nu is van oudsher de Nederlandse kustlijn langer 
dan de onze en is de scheepvaart in Nederland be-
langrijker dan de onze, maar of het grote verschil 
tussen het aantal musea en kollekties hierdoor te 
rechtvaardigen is, is een vraag die zich echter 
stelt. 
Is er dan nog plaats voor een maritiem museum 
bij ons ten lande ? Daarop menen we positief te 
kunnen antwoorden. Waar Antwerpen het algemeen 
scheepvaartaspect behandelt, met voornamelijk de 
nadruk te leggen op de koopvaardij en de binnen-
vaart, en het Visserijmuseum te Oostduinkerke het 
zeevissenjgedeeite behandelt ontbreekt ons ergens 
de schakel die in het verleden, en de visserij en 
de koopvaardij in ons land mogelijk maakte, name-
lijk de ooriogsmarine. Er ontbreekt ons op dit ge-
bied een MARINEMUSEUM, een maritiem museum 
dat voornamelijk het militair aspect van ons mari-
tiem verleden aan de man brengt. 
Een tweede vraag die zich hier stelt is « uit wat 
zou die verzameling kunnen bestaan ». En daar zou-
den wij onmiddellijk kunnen opteren voor het Mari-
tiem gedeelte van het Koninklijk Museum van het 
Leger en de Krijgsgeschiedenis te Brussel. De 
prachtige verzameling van dit museum is gewoon 
onderbehuisd. Wie ooit een bezoek aan dit museum 
bracht, kan er niet van over dat deze uitgebreide 
kollektie zo weinig plaats krijgt. Het onderbrengen 
van het maritiem gedeelte van deze verzameling 
naar de kust zou plaats scheppen in het museum 
zelf en daardoor het overige materiaal beter tot 
zijn recht doen komen. Deze basiskollektie zou bv. 
aangevuld kunnen worden door materialen van de 
Zeemacht. Materialen, die door de vlugge veroude-
ring buiten dienst worden gesteld en nu langs aller-
lei opkopers hun weg vinden naar, meestal, privé-
bezit, zouden dan na een zorgvuldige selectie in 
aanmerking kunnen komen voor het museum. En 
waarom zou er voor bepaalde stukken geen samen-
werking kunnen zijn met het Nationaal Scheepvaart-
museum te Antwerpen. 
Een ander punt is dat veel privébezit bij overlijden 
vrijkomt en dan meestal de waardering niet meer 
krijgt die de vroegere eigenaar er voor had ! Dit 
laatste geeft aanleiding tot een angst voor het lot 
van zijn verzameling, die zich van veel ouder wor-
dende eigenaars meester maakt. In sommige ge-
vallen geeft de eigenaar er de voorkeur aan zijn 
zorgvuldig gespaarde stukken veilig te stellen door 
ze voor af na zijn dood over te maken aan een in-
stelling die er de nodige zorg aan zal besteden. 
Ook hier zou een MARINEMUSEUM een oplossing 
zijn voor a( de oudgedienden van de oorlogsmarine 
die hun bezit willen bewaren voor het nageslacht. 
Een derde vraag is deze van de plaats van inplan-
ting van dit museum. Hier biedt de kust, voorname-
lijk in de vakantiemaanden op het gebied van mu-
seumbezoek enorme mogelijkheden. Een typisch 
voorbeeld hiervan is het vroegere opleidingschip, 
de barkentijn « MERCATOR » die sedert zijn uitba-
ting te Oostende een nooit gezien aantal bezoekers 
kreeg Oostende lijkt dan ook de meest geschikte 
plaats voor die inplanting. 
Vooralsnog staat er te Oostende een uitstekend 
voor dit doel geschikt gebouw ter beschikking. Een 
gebouw dan onlangs in de actualiteit kwam na een 
voorstel tot klassering. Dit gebouw is het fort 
NAPOLEON. Bovendien zouden we daar een dubbel 
doel kunnen realiseren na de installatie van een 
Marinemuseum op een centraal punt van de kust 
en de instandhouding van een merkwaardig monu-
ment. 
Het Fort Napoleon is in zoverre merkwaardig dat 
het de enige vesting in Europa Is uit de Napo-
leontische tijd die intact bleef. Het eigenlijke fort 
bevind zich binnen een muur die gebouwd is in de 
vorm van een regelmatige vijfhoek. Het is uitgerust 
met ruime zalen die niet alleen bedoeld waren als 
legerplaats maar ook om voorraad op te stapelen 
voor een langdurig beleg. Militair is het fort nooit 
van enige betekenis geweest maar vanwege de 
constructie houdt het sedert anderhalve eeuw de 
aandacht gaande van de militaire instanties, bouw-
kundigen, historici, en andere geïnteresseerden. 
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3. De binnenkeer van Fort Napoleon voor de 2de Wereldoorlog. (Uit het persoonlijk archief van de heer O. Vilain). 
4. Het Oostends Heemmuseum in Fort Napoleon tussen de twes oorlogen. (Uit het persoonlijk archief van de heer O. Vilaln). 
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Maar laten we even de geschiedkundige achter-
grond van dit fort in herinnering brengen Het voor-
spel tot de bouw van het fort was de aanval op 
Oostende en de sluizen van Sas-Slijkens in 
gepleegd door een Engels detachement onder lei-
ding van generaal COOTE en aangevoerd door het 
vlootverband onder bevel van admiraal POPHAM. 
Afgeschirkt door deze aanval, die dank zij het oor-
deelkundig optreden van de garnizoenskommandant 
MUSCAR op een nederlaag voor het Engelse ont-
schepingsdetachement uitliep liet de Franse Keizer 
vanuit Boulogne 2 legerdivisies aanrukken die ten 
oosten en ten westen van de stad gelegerd wer-
den. Deze troepen werden ondergebracht in de ba-
rakken op de plaats waar enkele jaren het fort 
Napoleon en het zogenaamde, en inmiddels ver-
dwenen, fort Wellington gebouwd zouden worden 
Eerst liet de keizer, dit was in 1803, op de Oost-
endse havenhoofden een paar platformen oprichten, 
een soort blokhuizen, die enkele stukken geschut 
konden dragen. Het duurde echter nog enkele jaren 
alvorens de beslissing tot het bouwen van de ge-
plande forten werd genomen. Dit gebeurde in 1810 
en op 18 september van dit jaar kwamen te Oost-
ende de eerste Spaanse krijgsgevangenen toe die 
voor dit werk zouden ingezet worden. Ze logeer-
den te Slijkens en moesten elke dag over de moe-
rassn van Lisjemorre naar hun werk ten oosten 
en ten westen van de stad. Dat de bijdrage van dit 
soort werkkrachten belangrijk is geweest blijkt uit 
een melding in verband hiermee gedaan ter gele-
genheid van een bezoek van de Franse keizer op 
22 september 1811 waarbij gezegd wordt dat reeds 
500 krijgsgevangenen aan de grondwerken bezig 
waren (veel van hen stierven zoals tenandere bij 
de graafwerken aan het Kanaal van Damme] aan 
moeraskoorts]. 
Het optrekken van de forten gebeurde echter door 
metsers van de streek, geholpen door deze krijgs-
gevangenen. Het fort aan de oostkant was klaar op 
26 september 1812. Het werd fort Imperial ge-
noemd. Na de verdwijning van de platformen op 
de havenhoofden, ging de naam hiervan, die tot 
dan toe fort Napoleon was, over naar fort imperial. 
Sedert 1840 heeft het die naam behouden. 
Tot na W.O. I werd het fort in de militaire infra-
structuur van Oostende gebruikt. 
OP initiatief van de heer Loontiens, toenmalige 
conservator werd het in 1932 als heemkundig mu-
seum ingericht. Benevens documenten betreffende 
de geschiedenis van het fort zelf was er een rijke 
verzameling bijeengebracht, die een samenhangend 
beeld vormde van de Oostendse geschiedenis. Het 
bevatte ook overblijfselen van de reusachtige wal-
vis die in 1827 ter hoogte van het fort was gestrand. 
Tijdens de mobilisatie en de daaropvolgende We-
reldoorlog 11 werd het fort achtereenvolgens bezet 
door Belgische, Franse en Duitse soldaten, die de 
verzameling een enorme schade toebrachten. 
Slechts in 1941 kreeg het stadsbestuur van Oost-
ende toelating om wat overbleef te evacueren. De 
restanten van deze verzameling werden onderge-
bracht in de kelders van het Gerechtshof. Gedu-
rende de rest van de oorlog werd het fort inge-
richt door de Duitsers als een officierenheim. In 
1947 werd het ingeschakeld in het Werk van de 
Kinderspeeltuin van de Vuurtorenwijk en daarna 
in de Speeltuin van de Stadsscholen. 
Sedertdien is het niet meer toegankelijk. Op dit 
ogenblik gebruikt een vereniging voor bergklim-
mers het (voornamelijk de buitenkant) om haar dis-
cipelen de nobele kunst van het alpinisme bij te 
brengen. Ook is er sprake geweest om er een her-
schollingscentrum voor werklozen in op te richten, 
terwijl anderszijds een jeugdkring gevraagd heeft 
over de gebouwen te mogen beschikken. 
De vraag is of dit wel het juiste gebruik is voor 
het op een na oudste Oostendse monument. Als 
oefenterrein voor een klimschool en als herscho-
lingscentrum voor werklozen of als clubhuis van 
een jeugdkring gaat het waarschijnlijk een vlugge 
aftakeling tegemoet. 
In zijn huidige staat is het nog best geschikt om 
er net als voor WO. II een museum in op te rich-
ten. De havenstad Oostende met haar steeds groei-
ende maritieme bedrijvigheid en haar rijk maritiem 
verleden, heeft nood aan een maritiem museum. 
Tussen het Nationaal Scheepvaartmuseum te Ant-
werpen dat voor de honderdduizenden bezoekers 
aan de kust wel wat uit de weg ligt, en het Visse-
rijmuseum te Oostduinkerke met zijn specifieke ver-
zameling, zou een inplanting in het zeer centraal 
gelegen Oostende van een sectie van het Konink-
lijk Museum van het Leger en van de Krijgsgeschie-
denis ideaal zijn. Het zou derwijze ingedeeld kun-
nen worden dat naast een algemene marinesectie 
plaats zou kunnen geruimd worden voor: Oostende 
als zetel van de Admiraliteit, Oostende als haven 
van de Oorlogsmarine, Oostende als zetel van de 
Oostendse Compagnie. Een dergelijke inrichting zou 
zeker al in de vakanties, een ruim sukses kennen. 
Er is het probleem van de infrastructuur ? Maar 
waarom kan mits akkoord van de Domeinen (aan 
wie het fort toebehoort) en van de Minister van 
Landsverdediging, het onderhoud en de algemene 
bewaking met verzekerd worden door de Zeemacht. 
Temeer daar de Zeemacht in de onmiddellijke na-
bijheid toch een installatie uitbaat. Aangezien het 
bezoek tijdens de vakantiemaanden in het Museum 
te Brussel terugloopt zou er voor de openstelling 
in de Paas-, Pinkster- en zomervakantie een rege-
ling kunnen getroffen worden om een gedeelte 
van het personeel te Oostende dienst te laten 
doen. En waarom zou zoals reeds gezegd op de 
Zeemacht gen beroep gedaan worden om de ver-
zameling aan te vullen met recent afgedankt mate-
riaal terwijl men met het Nationaal Scheepvaart-
museum een ruil en leen overeenkomst zou kunnen 
afsluiten voor stukken met een zuiver oorlogs-
marine karakter. 
Het argument dat fort Napoleon wat ver afgelegen 
is had zijn waarde in de toenmalige uitgave van 
het HEEMMUSEUM (vóór W.O. il). Met de huidige 
verplaatsingsmogelijkheden in deze afstand geen 
probleem meer. 
Gecombineerd met een bezoek aan Vuurtoren, de 
Vissershaven en de Vismijn, de Halve Maan, het 
Oosterhoofd en de duinen ten oosten van de stad 
zou dit museum bovendien een toeristische attrac-
tie meer zijn. 
• 
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panorama maritime 
Par HENRI ROGIE 
Le 30 mai 1976 fera assurément date dans I'his-
toire de la cite d'Ensor. C'est en effet ce jour-la 
qu'avait lieu 'I'inauguration du nouveau port Merca-
tor, vaste complexe maritime destine aux yachts 
hauturiers et situé au coeur même de la ville. Après 
presque dix années d'efforts continus, qu'il s'agis-
se de pourparlers, de travail d elaboration et de 
travaux sur chantier, Ostende est enfin parvenue 
a doter son infrastructure portuaire d'une realisa-
tion prestigieuse constituent, au surplus, un atout 
touristique de toute première valeur. 
Vers la disparition des anciens bassins de com-
merce 
Dès 1945, aussitót après le depart des dragueurs 
de mines anglais qui venaient souvent s'amarrer a 
l'ancien port de commerce d'Ostende, les autorités 
oommunales songèrent a combler les trois bassins 
de ce port pratiquement inoccupé. C'est que ces 
vieux bassins, situés en plein coeur de la ville, 
étaient d'un acces plutöt difficile pour les navires 
car lis étaient reliés a la mer par une petite écluse 
datant de 1821. Les travaux ne tardèrent pas a être 
entrepris et ce fut le 3ième bassin de commerce, 
c'est-a-dire celui situé le plus au sud, qui fut comblé 
en premier lieu. Bientöt s'érigea a eet endroit l'im-
mense batisse que constitue aujourd'hui l'hötel de 
ville de la cité d'Ensor. 
Bien avant l'inauguration de ce batiment en 1958, 
se posa le probième de la destination a donner aux 
deux autres bassins restant a combler. Les polémi-
ques a ce sujet allèrent bon train et paralysèrent 
toute autre entreprise au point que les bassins en 
question existent encore de nos jours. D'aucuns 
pensèrent alors a y aménager soit un immense 
parking, soit un grandiose complexe touristique et 
commercial, tandis que d'autres demeuraient parti-
sans de la modernisation des docks afin de les des-
tiner a d'autres fins d'ordre maritime. Ce sont ces 
derniers qui l'emportèrent après de longues années 
de discussions et de houleux débats au sein du 
conseM communal. 
Ainsi naquit le bassin Mercator 
C'est dons ainsi que les deux autres bassins de 
l'ancien port de commerce ne furent pas comblés 
comme prévu initialement. On les aménagea som-
mairement pour y réceptionner les dragueurs de 
mines des marines de l'Otan dont les equipages 
venaient suivre des cours a l'Eguermin inaugurée 
en 1960. II s'agissait généralement d'unités de pe-
tites dimensions, d'une jauge ne dépassant par les 
500 tonneaux bruts et calant au maximum quelque 
10 pleds. 
Comme une session a l'Eguermin durait quinze 
jours en moyenne, ces dragueurs demeuraient amar-
rés pour cette période dans l'ancien port de com-
merce et offraient ainsi une attraction touristique 
quasi permanente en plein centre de la ville. Cha-
que soir, selon une tradition chère a la Royal Navy, 
ces unites pavoisaient aux guirlandes lumineuses 
tandis que les visites guidées a leur bord attiraient 
la grande foule durant les week-ends. 
Entre-temps, nous étions alors en 1960, l'ancien 
navire-école « MERCATOR » était venu passer l'été 
a Ostende, amarré dans le 2ième bassin de com-
merce, face a l'hötel de ville. En l'espace de trois 
mois, l'ex-navire d'entrainement des officiers de 
notre marine marchande vit défiler plus de visiteurs 
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que durant les quatre années qu'il était resté amar-
ré a la rive gauche d'Anvers. Aussi, le navire re-
vint-il a Ostende la saison suivante pour y rester 
définitivement. Anvers, qui avait toujours été le 
port d'attache du •• MERCATOR » et qui le considé-
rait comme faisant partie de son patrimoine mari-
time, Insista beaucoup pour le garder sur I'Escaut. 
Mais en ce monde, tout se vend et tout s'achète. 
L'aspect financier de son exploitation en tant que 
musée flottant I'emporta done quant au choix de 
son emplacement La cite d'Ensor se vit confier la 
garde de notre prestigieux navire-école, a la grande 
satisfaction des milieux intéresses a I'essor touris-
tique de la ville. En effet ,le « MERCATOR » ancré 
dans son bassin situé en plein coeur de la ville con-
stitua immédiatemeht un nouveau pole attractif pour 
la cite balnéaire et c'est ainsi que le 2ième bassin 
de commerce se vit baptiser bassin Mercator. 
Le plan de relance qui se faisait attendre. 
Dans les années 50 et au début des années 60, les 
autorités communales d'Ostende se préoccupaient 
done beaucoup plus de l'essor tounistique de la cité 
que de l'expansion du trafic maritime de son port 
de commerce Ouvrons ici une parenthese pour 
mentionner que le complexe portuaire d'Ostende 
comporte deux parties bien distinctes quant a la 
forme de gestion qui s'y rapporte et la nature du 
trafic maritime qui s'y effectue. II y a tout d'abord 
le port exploité par la Régie des Transports Mariti-
mes, la RT.M., dont l'Etat est propriétaire tout en 
y assurant la gestion. Nous y trouvons les bassins 
du génie maritime ainsi que les trois terminals Ro/ 
Ro oCi accostent les malles et les ferries des Sea-
link assurant une transport de passagers et de fret 
sur trailers a destination des ports de Dover et de 
Folkestone. Le port de pêche, les installations du 
N.S.Y.C. et du R.YC.O. ainsi que les bassins de 
l'actuel port de commerce sont propriétés de la 
ville d'Ostende qui en assure également la gestion. 
Faisons remarquer que le port de commerce com-
munal ne s'occupe que de trafic de marchandises 
et n'est équipe que pour les methodes classiques 
de transbordement. 
Nous disions done que les responsables ostendais 
se souoiaient fort peu de la gestion du port qui 
était de leur competence Aussi, celui-ci se trouva-
t-il bientót dans un état lamentable quant a l'amé-
nagement de ses quais, son outillage ainsi que son 
infrastructure générale. Le trafic maritime s'y dé-
grada rapidement, ce dont beneficia Zeebrugge qui 
était beaucoup mieux équipe car on y pratiquait 
une politique qui allait de l'avant. 
II fallut attendre la nomination d'un nouveau capi-
taine du port. Monsieur Rafael Ghys, pour voir sur-
gir un homme qui croyait, lui, en l'avenir du port 
communal et qui était animé du désir d'en faire 
un port moderne, adapté aux exigences des nou-
velles techniques que revolution des transports 
maritimes imposait sans cesse. Avec l'appui du 
bourgmestre Jan Piers, il élabora un vaste plan 
d'expansion et de modernisation qu'on alia défendre 
auprès des instances ministérielles compétentes. 
Cela se passait en 1966. Après bien des démarches 
et de longs pourparlers, c'est finalement le 25 mars 
1939 qu'Ostende réussissait a obtenir le feu vert 
ministeriel pour la realisation d'un vaste plan dé-
cennal dont le coüt s'estimait alors a quelque 3 
milliards 600 millions de nos francs. 
Un nouveau port de yachting en perspective 
Le plan qu'il s'agissait alors de réaliser visait es-
sentiellement a accrottre l'accessibilité du port, 
a augmenter la capacité du port de pêche et a 
moderniser l'équipement du port de commerce tout 
en y aménageant I'infrastructure nécessaire quant 
a son adaptation aux trafics Ro/Ro. Nous ne ferons 
pas l'inventiare des nombreuses realisations inau-
gurées depuis lors pour ne citer que les travaux 
ayant trait au sujet qui nous intéresse plus parti-
culièrement, c'est-a-dire la creation d'un nouveau 
port de plaisance. 
Bien vite, après les années qui suivirent la libe-
ration, se dessina l'essor spectaculaire qu'alllait 
prendre la navigation de plaisance. Aussl, la capa-
cité de reception des clubs de yachting ostendais, 
le R.Y.C.O. et le N.S.Y.C, s'avéra-t-elle rapidement 
insuffisante .C'est ainsi que le bassin Montgom-
mery dut être annexe au bassin de yachting du 
N.S.Y.C. pour devenir, lui aussi, sursaturé durant 
la pleine saison. 
Naquit alors l'idée de créer un nouveau port de 
plaisance et d'inclure sa realisation dans le con-
texte du plan décennal dont nous parlions plus haut. 
Cette fapon de procéder offrait l'avantage d'obtenir 
plus F.isément les credits indispensables a sa rea-
lisation, une fo'is le plan golbal approuvé. II s'agis-
sait de faire vite, car Nieuwpoort commengait déja 
l'aménagement d'un vaste complexe de yachting a 
vocation européenne. 
Les deux bassins de l'ancien port de commerce, 
qu'on appelait déja bassins Mercator, semblaient 
parfaitement convenir a cette realisation, les dra-
gueurs de mines de l'Otan pouvant facilement trou-
ver de nouveaux postes d'amarrage dans le port 
communal. 
Les trois phases des travaux projetés 
Un vaste plan d'aménagement, visant done a doter 
la cité balnéaire d'un port de yaohting, fut élaboré 
sans plus tarder. Ce plan comportait trois phases 
de realisations a exécuter successivement Én pre-
mier lieu, il s'agissait d'offrir un acces a la mer en 
réalisant une jonotlon entre les bassins Mercator, 
futur port de plaisance, et le bassin Montgommery. 
Cette jonction devait se faire par une nouvelle 
écluse maritime a équiper des derniers perfection-
nements techniques et pourvue de deux ponts bas-
culants, ceel afin de permettre un trafic routier 
ininterrompu entre la gare de la S N.C.B, et la 
basse^ville. Cette realisation entramerait done la 
suppression de l'ancien acces a la mer qui s'effec-
tuait via la vieille écluse datant de l'époque hol-
landaise. 
Ces travaux de comblement allaient done consti-
tuer le second vollet du projet d'aménagement. lis 
offraient, en outre, un double avantage d'une réel-
le importance. D'une part, le nouvel espace créé 
par la suppression de la vieille écluse permettrait 
d'aménager un vaste parking pour les véhicules du 
trafic Ro/Ro de la R.T.M., tandis que le quai des 
terminals Ro/Ro pourrait être relié au terminal des 
malles Ostende-Douvres situé derrière la gare 
SJN.C.B. Ainsi, la station des ferry-boats et la gare 
maritime seraient mises en communication directe 
car situées le long d'un seul et même quai grou-
pant tous les trafics Sealink. 
Quant a la dernière phase de ce gigantesque pro-
jet, celle-oi prévoyait I'infrastructure a donner aux 
deux bassins du nouveau pwrt de plaisance ainsi 
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Le « Kapellebrug ». 
que la construction d'un nouveau pont mobile, le 
« Kapellebrug », situé a la jonction des bassins Mer-
cator et assurant le trafic routier entre le littoral 
et le centre commercial de la ville. 
Ainsi done se présentait ce projet a la fois osé et 
realists et dont le coüt était alors estimé a quel-
que 185 millions de nos francs II s'agissait main-
tenant d'obtenir les subsides nécessaires a sa 
realisation, laquelle nécessiterait un timing de 3 
ans selon les previsions les plus optimistes. 
Vers une realisation concrete 
Le projet du port Mercator fut done incorporé dans 
le plan de modernisation du complexe portuaire 
d'Ostende, lequel obtint l'approbation ministérielle 
le 25 mars 1969 comme mentionné plus haut. Os-
tende obtenait ainsi son premier plan décennal 
comportant, entre autres, le creation d'un nouveau 
port de yachting dont les travaux allaient se dérou-
ler exactement selon le schema que nous venons 
de détailler. 
C'est en avril 1971 que le projet antra dans sa pha-
se concrete par la mise en adjudication des tra-
vaux destines a réaliser la jonction du nouveau 
port au bassin Montgommery. Aménagement du 
ohenal, construction de l'écluse maritime et pose 
des deux ponts mobiles furent adjugés pour la 
somma de 221.073.947 F.B. a la firme Sotrahy. Les 
travaux de comblement de l'ancien chenal étaient 
compris dans ce prix, lequel allait finalement s'éle-
ver a plus de 250 millions de francs. Les travaux 
débutèrent an octobre de la même année et ce 
furent ceux qui visaient a combler l'ancien chenal 
d'accès et a réaliser la jonction entre le quai Ro/ 
Ro de la station ferry et celui des malles de la 
R.T.M, qui vinrent a terme en premier lieu. C'est 
ainsi qu'il fut possible, dés novembre 1973 d'enta-
mer la construction d'un nouveau terminal Ro/Ro 
sur le nouveau quai prolongé de la R.T.M. Quant a 
l'aménagement d'un parking situé face a la station 
ferry, signalons que les travaux ne débutèrent qu'en 
mars 1976 et qu'ils sont actuellement toujours en 
voie de realisation. On espère les achever avant la 
fin de l'année, ce qui facilitera grandement le trafic 
routier devant la gare maritime, lis auront alors 
coQté au Trésor la somme de 6 millions de francs. 
Ouant a a construction de l'écluse servant de nou-
vel acces a la mer, les travaux se poursuivirent 
sans dés&mparer durant quatre longues années et 
connurant un heureux aboutissement an juin 1975. 
Cetta realisation, dont nous vous épargnons l'énu-
mération des divers procédés techniques employés, 
fut assurément un travail d'envergura exigeant au 
surplus maintes precautions car effectué en plein 
centre urbain L'inauguration eut lieu le 10 juillet 
1975, devant un parterre de personnalités at en pre-
sence de toute une foule de touristas et de yacht-
men. Ce jour-la, tout Ostende pavoisait car on 
fêtait una evenement qui ferait date dans las an-
nales de la Reine des plages. 
Restait alors a réaliser la darnière phase du pro-
jet, c'est-a^dire l'équipement des bassins Mercator 
et la construction du nouveau pont de la Chapalle. 
Le Ier bassin, caui auqual la nouvelle écluse don-
ne directemant acces, fut doté de l'infrastructure 
adequate en l'espace de quatre mois. En effet, son 
aménagement ne débuta qu'en mars 1975 pour EG 
clöturer juste avant l'inauguration de la nouvelle 
écluse. II s'agissait, en ordre principal, d'y ancrer 
les pontons flottants et de les assembier selon la 
plan d'amarrage établi. Ce sont les Chantiers Pou-
vreau de Vix (France) qui se chargèrent de cette 
operation effectuée en un tamps record, ce qui 
permit l'utilisation du Ier bassin Mercator en tant 
que port de yachting dès la mise en service de la 
nouvelle écluse en juillet 1975. Le second bassin, 
celui oü est amarré notre ancien navire-écola, vit 
débuter ses travaux d'infrastructure en mars de 
l'année présente. Egalament executes par la firme 
précitée, ils furent achevés le 30 mai dernier, date 
a Jaquelle eut lieu l'inauguration offioielle du nou-
veau complexe portuaire. 
L'aménagement des deux bassins Mercator en port 
da plaisanca a coüté quelque 26 millions de F.B. 
Ce montant se rapporte done a la livraison at l'in-
stallation de pontons flottants, ainsi qu'aux travaux 
visant a relier les bassins au réseau d'eau potable 
at d'électricité. Entre-temps, on avait assisté a la 
mise en service du nouveau Kapellebrug, laquelle 
eut lieu lors des récentes vacances pascalas. Les 
travaux, realises par la firme Lauwers d'Ostende, 
avaient dure deux longues années et coüte au Tré-
sor quelque 50 millions de nos francs. 
Données tecliniques du nouveau port IVIercator 
C'est par l'énoneé des principales données techni-
ques qua nous terminarons eet apergu des realisa-
tions ayant abouti a la creation du nouveau port 
de yachting au centre de la oité d'Ensor. 
La nouvelle écluse maritime, dénomméa écluse Mer-
cator, ast pourvua a chaque extrémité d'un chenal 
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d'accès de 12,50 metres da long. Son sas off ra una 
longueur praticable de 52 metres entre les portes 
intérieures et avec pont abaissé. Lorsque celui-ci 
est en position levée, c'est une longueur praticable 
de 67 metres qu'on peut alors obtenir. II s'agit ici 
du pont se trouvant a l'extrémité sud du sas, l'autre 
pont basculant étant place sur Ie chanal débouohant 
dans Ie nouveau port. 
^'^^•ri:^^^/- USV^«"^J, *ifs» 
La largeur du sas est de 12,50 metres, tandis qua 
Ie seuil sa trouve a la cote Z —2,50 m. A marée 
haute, une profondeur de quelque 7,30 metres peut 
être atteinte. La capacité du sas est done telle, 
qu'il est possible d'écluser una douzaine de yachts 
de jauge moyenne en une saule fois et ceci en un 
temps record a n'importe quelle heure du jour at 
de la nuit Les operations d'éclusage sont comman-
dées a partir de la station de controle, laquelle as-
sure également la manceuvre des deux ponts selon 
un systèma hydro-électrique. Un diesel auxiliaire de 
275 CV. relié a un groupe électrogène deviant 
automatiquemant opérationnal dès que se produit 
une panne de réseau. II s'agit done d'un système 
de commando entièrement automatisé. Mention-
nons encore que les droits d'éclusage ne s'élèvant 
qu'a 100 francs. 
Quant aux deux bassins du nouveau port, ils ont 
éét aménagés de fapon a offrir 262 postes d'amar-
rage Ie long das pontons tandis que les quais, 
d'une longueur totale de 998 metres, peuvent en-
core accueillir de grands yachts a certains empla-
cements demeurés accessibles. La cote des bas-
sins sa situe a Z —1,50 m., une profondeur de 
quelque 5,50 metres étant assuree en permanence. 
Las droits d'amarraga sont fonctions das dimen-
sions du yacht réceptionné. Ainsi, un yacht de la 
categorie des plus de 20 metres s'acquittera d'un 
droit da 90 francs par jour, de 450 frs par semaine 
ou de 1.800 frs par mois. Tout yacht a la possibilité 
d'etre connecté au réseau d'aau potable et d'élac-
tricité. 
Enfin, Ie nouveau pont de la Ghapelle est lui aussi 
complètemant automatisé et est a même d'assurer 
un service permanent aussi bien de jour que de 
nuit. La voilier « MERCATOR •> restera ancré dans 
Ie 2ième bassin, alors que Ie bassin no 1 abritera 
un ancien bateau-phare aménagé en yaohtclub flot-
tant On Ie voit, at on na peut qua s'en réjouir, les 
promoteurs du nouveau port ont veillé a y donner 
una touche d'onginaité tout an misant sur ('aspect 
touristique de la realisation. Aux dernières nouvel-
les, on projetterait même d'y construire un termi-
nal pour un service journalier Ostende-Londres an 
hydrojet. Les pourparlers avec la firma danoise 
Launtzen an sont a ca point que la ligne pourrait 
devenir opérationnelle dès Ie mois de septembre de 
cetta année Une cooperation d'exploitation avec la 
R.T.M, n'est pas exclue, ce qui éviterait évidem-
ment toute controverse future quant a une concur-
rence au trafic des passagers de la R M.T. de la 
part de la ville d'Ostende. 
Déja l'année passéa, par suite de la misa en ser-
vice du Ier bassin Mercator, on avait note une 
remarquabia progression du trafic des yachts de 
l'ordre de 21 %. Mais, répétons-le, c'est avant 
tout dans Ie contexte d'une politique de promotion 
touristique qu'il convient de situer cette magnifique 
realisation. Ostenda na cache pas sa fierté devant 
la travail accompli. Ce fut assurément une oeuvre 
de longue halaine, la materialisation d'une initiative 
a la fois originale et réaliste. Le 30 mai dernier, 
lors de l'inauguration du nouvau complexe maritime 
Mercator, c'est un nouveau fleuren qua la Reine des 
plages vanait d'ajouter a sa couronne. 
Ce jour-la, nous avons hissé au grand mat : « Wall 
done Ostend I ». 
henri rogie 
20-07-76 
Avez-vous déja la 
« Cravate force navale » ? 
Hebt U reeds een 
« Zeemachtdas » ? 
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woorden uit de zeemanskist 
van een koningssloep en zomeer 
Oppermeester J.B. DREESEN 
Waarschijnilijk hebt ook U, geheel of gedeeltelijk, 
op T.V. de huwelijksplechtigheden van de Zweedse 
koning met het Duitse burgermeisje gevolgd Echt 
iets dat tot de verbeelding van de vrouwen sprak. 
Wat ons aansprak was het feit dat de in het echt 
tredende koning, voor deze gelegenheid, zijn uni-
form van admiraal had aangetrokken en sommige 
van zijn verplaatsingen met de jonge bruid in een 
KONINGSSLOEP deed. Zo een heuse prachtige 
KONINGSSLOEP, het staatsie vaartuig van de ma-
rine voor korte vaartochten van vorstelijke perso-
nen of buitenlandse staatshoofden. De gouden koets 
te water zoals ze wel eens genoemd wordt. 
De sloep werd geroeid door een 20 tal roeiers, 
naar hun uniform te oordelen leerlingen van de 
marineacademie, en als kommandant fungeerde een 
tweebander, een Luitenant ter Zee. 
Wat opviel was de langzame bedachte wijze van 
roeien en maneuvreren. Dit was ingegeven door het 
feit dat in een Koningssloep de riemen nooit ge-
streken worden. Het blijft dus altijd « een haal op 
gelijk »-zaak. 
Het was een prachtig zicht, dit fraaigeschilderde 
en van verguld houtsnijwerk voorziene vaartuig, 
waarvan het achterdek door een paviljoen was in-
genomen, door de Stockholmse haven te zien ma-
neuvreren. Zo mooi waren de beelden van dit, met 
gracieuse bewegingen voortbewogen, vaartuig dat 
ik het ergens spijtig vond dat ONZE koningssloep 
niet meer bestaat. 
Ja echt, wij hadden inderdaad ook een konings-
sloep in ons land. Hij werd op 12 juli 1835 ten be-
hoeve van koning Leopold I te Antwerpen te water 
gelaten. Deze sloep was 12 meter lang en geheel 
wit geschilderd. Het boeisel en de spiegel was 
versierd met verguld houtsnijwerk op rode grond. 
Op het voorschip bevond zich een verguld beeld 
van De Faam en op het achterschip een gouden 
kroon Over het achterdek was een tent gespannen. 
Wat er met de sloep gebeurd is weet ik niet. Maar 
hij bestond nog bij het overlijden van Leopold II 
in 1909. 
Alleen het houtsnijwerk van het boeisel en de spie-
gel bestaat nog en kreeg een plaats in het Konink-
lijk Museum van het Leger en van de Krijgsge-
schiedenis te Brussel. Ik vond het terug bij een 
bezoek aan het museum na lang vragen en zoeken. 
Een « Koningstrap ». 
Het vragen bracht niet veel op, want noch de zaal-
wachters, noch de bedienden van de Bibliotheek 
of het archief wisten wat het was of waar het zich 
bevond. Het was slechts na lang zoeken dat ik in 
de zaal voor Algemene Geschiedenis hoog aan de 
binnenkant van een tussenschot genageld, een band 
houtsnijwerk opmerkte die overeenstemde met de 
gegevens waarover ik beschikte. Na weer navraag 
gedaan te hebben kwam ik eindelijk bij een van de 
40 
oudste zaalwachters terecht die me wist te vertel-
len dat dit stuk van « ne buut » kwam, maar hij 
wist niet meer welke « buut ». 
Ons buurland Nederland heeft nog steeds een ko-
ninqssloep in dienst en dit sedert 1818. 
In Parijs wordt de staatsiesloep van Napoleon be-
waard, waanvan tenandere een copij op schaal in 
het Nationaal Scheepvaartmuseum te Antwerpen 
te zien is. Of Engeland nog een koningssloep m 
dienst heeft kon ik nog niet uitvissen. 
De koningssloepen van Spanje worden sedert het 
aftreden van Alfonso XIII niet meer gebruikt maar 
worden bewaard in het Museum van de Koninklijke 
Sloepen in Aranjuez aan de Taag. Dit is de vroegere 
verblijfplaats van de Spaanse koningen op een 
40-tal kilometer van Madrid. 
De KONINGSSLOEP meerde na een verplaatsing af 
aan een KONINGSTRAP waar de Koning of het hoog 
gezelschap met een maximum aan veiligheid en 
comfort kon ontschepen. Meestal was dit (en is dit 
nog in sommige havens) de enige landingstrap die 
's nachts verlicht is door een of twee vaste lan-
taarns en waarvan de treden regelmatig met onge-
bluste kalk ingesmeerd worden om de aangroei, 
de oorzaak van gladheid, weg te krijgen. 
En daarmee zitten we meteen met het voorvoegsel 
KONING in onze scheepsvaarttaai. 
In het stuurhuis van een schip spreken we nog van 
KONINGSSPAAK, dit is de spaak van het stuurrad 
die boven moet staan wanneer het roer midscheeps 
is, wat voor de roerganger gemakkelijk en nood-
zakelijk is om te weten. De koningsspaak is ken-
baar door een iets langere handgreep en een extra 
koperbeslag of een andere versiering. 
Op moderne schepen waar een roerverklikker de 
stand van het roer aangeeft komt de koningsspaak 
op het stuurrad niet meer voor maar daar wordt 
ondanks de verklikker meestal een kunstige Turkse 
muts rond wat de koningsspaak moet zijn, gevloch-
ten. Op zeilschepen, jachten, kleine vaartuigen en 
bij de binnenvaart komt de KONINGSSPAAK nog 
algemeen voor. 
De vertikale zware ójzeren as die de door de bin-
nenboordse stuurinrichting aangegeven draaiende 
beweging overbrengt op het buitenboord gelegen 
roerblad noemt de KONING of de ROERKONING. 
Hier komt de betekenis van koning voornamelijk 
als die van het voornaamste deel van een vertikaal 
of opstaand spil. 
Een KONINGSPAAL is de middelste paal van een 
DUKDALF en uit hoofd hiervan de zwaarste en 
sterkste, waar de andere schuin ingeslagen palen 
worden tegenaan gewerkt. Brengen we even in her-
innering dat dukdalven houten constructies zijn 
waaraan schepen afgemeerd worden of waarmee 
schepen in een sluis geleid worden. 
Een KONINGSSCHIP is een thans niet meer ge-
bruikt woord voor wat in de iee-17e eeuw een 
gangbare uitdrukking was voor oorlogsschip van 
een door een koning geregeerde staat. Meestal 
kwam het voor in combinatie met een adjectief dat 
de nationaliteit aanduidde. Een Spaans, Frans of 
Engels koningsschip. Het is een uitdrukking die 
men regelmatig in oude beschrijvingen en archie-
ven terugvindt. 
KONINGSROOD lis een goede verfstof van een hel-
dere kleur die oorspronkelijk bestond uit ijzeroxide 
gemengd met zwavelzuur. Zo ook was KONINGS-
GEEL een kleur die samengesteld werd uit geel 
loodoxide of marsicot en zwavelarseen of oper-
ment. 
En we eindigen met een KONINGSVIS (Lampris 
Luna) een grote zeer kort gedrongen zijdelings 
sterk samengedrukte vis met kleine bek, lengte 
tot 1,5 m en een gewicht tot 75 kg. De borstvinnen 
zijn evenwijdig aan de lengteas ingeplant; zodat 
zij rechtstandig op en neer kunnen klappen. Het 
voorste deel van de rugvin is veel hoger dan het 
achterste. De vis is schitterend gekleurd met veel 
metaalglans in blauwe en rode tiinten. Hij bewoont 
de Middellandse Zee en de warme delen van de 
Atlantische Oceaan. 
Het vlees is zeer smakelijk. 
J.-B. DREESEN 
Avez-vous déja la 
« Cravate force navale » ? 
Hebt U reeds een 
« Zeemachtdas » ? 
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La Marine Impériale Allemande sur la cóte beige 
1914-1918 (IV) 
Par le Commodore (RET) L.F.R.E. PETITJEAN 
ANNEXE I 






















portee 18.700 m. 
portee 12.200 m. 
portee 18.700 m. 
portee 15.800 m. 
portee 9.100 m. 
portee 7.000 m. 
portee 12.300 m. 
portee 12.600 m. 
Batterie Aachen 
de 4 pieces de 15 cm. 
Batterie Antwerpen 
de 4 pieces de 10,5 cm. 
Batterie Beseier 
de 4 pieces de 15 cm. 
Batterie Cecilie 
de 4 pieces de 15 cm. 
Batterie Tirpltz 
de 4 pieces de 28 cm. portee 2/28, 2/34 km. 
Batterie Eylau 
de 5 pieces de 8,8 cm. 
Batterie Friedrich 
de 4 pieces de 8,8 cm. 
Batterie Hindenburg 
de 4 pieces de 28 cm. 
Batterie Irene 
de 3 pieces de 15 cm 
10 Batterie Hertha 
de 4 pieces de 21 cm. (L.40) portee 22.650 m. 
Batterie Hafen 
de 4 pieces de 8,8 cm. portee 7.000 m. 
Batterie Kaiserin 
de 4 pieces de 15 cm. (L.40) portee 18.700 m. 
natterie Mittel 
de 3 pieces de 10,5 cm portee 12.700 m. 
Batterie Groden 
de 4 obusiers de 28 cm. portee 10.400 m. 
Batterie Möle 
de 2 pieces de 8,8 cm. portee 7.000 m. 
Batterie Friedrichsort 
de 4 pieces de 28 cm. portee 10.000 m. 
remplacées plus tard par 4 pieces de 
17 cm portee 21.300 m. 
Batterie Kanal 
de 4 pieces de 8,8 cm. portee 9.100 m. 
Batterie Freya 
de 4 pieces de 21 cm (L.40) portee 22.600 m. 
19 Batterie Augusta 
de 3 pieces de 15 cm. portee 12.600 m. 
Batterie Bremen 
de 4 pieces de 10,5 cm. portee 10.500 m. 
Batterie Kaiser Wilhelm 
de 4 pieces de 30,5 cm. portee 37.500 m. 
SK (L.50) en construction. 
No. 22 Ca.lerie anti-aérienne Wurtemberg 
de 4 pieces de 10,5 cm. 
No. 23 Batterie anti-aérienne Grozhertog 
de 4 pieces de 8,8 cm. 
ANNEXE II 
REPARTITION DES FORCES TERRESTRES DE LA 




Generalkommando des Marinekorps 
Blankenberghe 
Etat-Major de la Ire Marine-Division 
Blankenberghe 
Etat-Major de la Ire Marine-Brigade 
Blankenberghe 
Etat-Major du Ier Marine Infanterie 
Regiment 
Knocke 
Etat-Major du Ier Matros.-Regiment 
Zeebrugge 
Etat-Major du Ier Matros.-Artillerie 
Regiment 
Oostende 
Etat-Major de la 2me Marine-Brigade 
Oostende 
Etat-Major de la Marine-lnfanterle 
Brigade 
Oostende 
Etat-Major du 2d Matros.-R&giment 
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Oostende No. 31 UC 6 (12 mines) 
Etat-IVIajor du 2d IVIatros.-Artillerie Isjo 32 UC.1 
•^^g ' "^^" ' No'33 UC.7 
Wenduyne No. 34 UC.11 
Etat-Major du 2d Marine-lnfanterie No. 35 UC.6 
f'^S'"^^"'* No. 36 UC.5 
Zeebrugge No. 37 UC.3 
Wasserflugstation No. 38 UC.7 
(Station d'Hydroaviation) ^^ 39 UC 6 
No. 40 UC.3 
Nieuwmunster No 41 UC 11 
Marine Landflieger Abtellung ^ ° - ^ ^ ^ ^ " (Aviation terreste de marine) No. 42 UC.5 
No. 43 UC.2 
Mariai<erke No. 44 UC 7 
Marine Landflieger Abteilung No. 45 UC.3 
No. 46 UC.5 
No. 47 UC.6 
• • • No. 48 UC.7 
No. 49 UC.3 
No. 50a UC.5 
ANNEXE [II No. 50b UC.5 
No. 7 UC.3 
No. 8 UC.3 
No. 8 UC.3 
No. 9 UC.3 
No. 10 UC.1 
No. 50c UC.5 
No. 51 UC.1 LISTE DES CHAMPS DE MINES MOUILLEES PAR LES U.C.BOOTE DE LA FLOTTILLE DES FLANDRES „ , „ , , ^ , 
EN 1915 No. 52 UC.7 
No. 53 UC.6 
No. 1 UC.11 (12 mines) No. 54 UC.3 
No. 2 UC.11 . No. 55 UC.1 
No. 3 UC.1 » No. 56 UC.5 
No. 4 UC.3 » No. 57 UC.7 
No. 5 UC.11 » No. 58a UC 6 (6 mines) 
No-6 UC.1 » No. 58b UC.6 
No. 59 UC.1 (12 mines) 
No. 60 UC.3 
No. 61 UC5 
No. 62 UC.7 
No. 63 UC.1 
No. 11 UC.5 (4 mines) No. 64 UC.3 
No. 12 UC.5 (8 mines) ^°-^^ ^ ^ ' ^ 
No. 66 UC.5 
No. 13 UC.6 (12 mines) No 67 UC.1 
No. 14 UCI . No. 68 UC.7 
No. 15 UC.6 » No. 69 UC.6 
No. 16 UC.5 . No. 70 UC.3 
No. 17 UC.1 . No. 71 UC.1 
No. 18 UC.1 » No. 72 UC.7 
No. 19 UC.3 • No. 73 UC.3 
No. 20 UC^ . No. 74 UC.5 
No. 21 UC.6 . No. 75 UC.6 
No. 22 UC.7 . No. 76 UC.3 
No. 23 UC.1 . No. 77 UC.1 
No. 24 UC.5 . No. 78 UC.7 
No. 25 UC.3 » No. 79 UC.10 
No. 26 UC.6 » No. 80 UC.5 
No. 27 UC.7 . No. 81 UC.6 
No. 28 UC.3 • No. 82a UC.7 (6 mines) 
No. 29 UC.5 (6 mines) No. 82b UC.7 
No. 30 UC.5 » No. 83 UC.1 (12 mines) 
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CONGE POUR MOURiR, door H. Anrys nu ook te koop 
bij Neptunus voor de som van 480,— F. Een boek dat 
ieder personeelslid van de Zeemacht zou moeten 
bezitten I 1 
CONGÉ POUR l\AOURIR, par H. Anrys peut être com-
mandée chez Neptunus, au prix de 480,— F., T.V.A. 
inciuse. 
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Door E.A. VAN HAVERBEKE 
CR. BOXER (Prof.) DE RUYTER EN DE ENGELSE 
OORLOGEN IN DE GOUDEN EEUW. 
Antwerpen, Uitgeverij De Branding, Korte Winkel-
straat 13, 1976, 19 X 25, p. 125, talrijke illustraties, 
395,— fr. 
Op 29 april 1676 stierf Miohiel Adriaenszoon De 
Ruyter aan verwondingen opgelopen tijdens de Slag 
bij de Etna. In de vijftien jaar daaraan voorafgaand 
heeft De Ruyter zijn meesterschap op zee bewezen 
tijdens de Engelse Oorlogen. 
Deze monografie over De Ruyter en de Engelse 
Oorlogen is ter gelegenheid van het « De Ruyter-
jaar » door de beroemde historicus prof. Boxer be-
werkt naar een eerdere studie van zijn hand. De 
rivaliteit tussen de beide grote zeemogendheden 
aan de Noordzee in de 17de eeuw wordt door prof. 
Boxer vanuit historisch perspectief met grote ob-
jectiviteit bezien. 
Het is boeiend over het verloop van de Engelse 
Oorlogen en de prestaties van De Ruyter te lezen 
vanuit de optiek van een nazaat van de voormalige 
tegenstander. De figuur van De Ruyter, voor wie 
de auteur grote bewondering heeft, is in dit boek 
uitvoerig beschreven. Een bijzondere hommage aan 
deze grote Nederlander. 
Een speciale charme vormen de illustraties, waar-
van een groot deel naar schilderijen en tekeningen 
van de Van de Veldes. Willem van de Velde de 
Oude en Willem van de Velde de Jonge hebben als 
oorlogsverslaggevers de zeeslagen van de Engelse 
Oorlogen In ooggetuige-tekeningen vastgelegd. De-
ze tekeningen, aquarellen en schilderijen zijn van 
grote documentaire en artistieke waarde. 
Dr. R.E.J. Weber heeft voor deze uitgave een na-
woord over de Van de Veldes en hun betekenis 
geschreven. Daarmee is dit boek een drieluik ge-
worden waarin De Ruyter, de Engelse Oorlogen en 
de Van de Veldes een evenwaardige rol spelen. 
Orazio Curti 
romp, constructie en bouw 
ORAZIO CURTI, HET SCHEEPSMODEL, ROMP, CON-
STRUCTIE EN BOUW. 
Antwerpen, Uitgeverij De Branding, Korte Winkel-
straat 13, 1976, 19 X 25, p. 214, zeer talrijke illus-
traties, 695,— fr. 
De geschiedenis van de scheepvaart en de ontwik-
keling van het schip vinden hun weerspiegeling in 
de scheepsmodellen die door de eeuwen heen zijn 
gebouwd en waarvan een groot aantal bewaard is 
gebleven. Deze scheepsmodellen hadden als func-
tie : versiering van huis of kerk, object van kunst-
nijverheid, maar ook model voor de scheepsbou-
wers. Zij dienen de hedendaagse modelbouwer als 
voorbeeld en geven bij nadere bestudering de ge-
wenste informatie over de wijze waarop de sche-
pen waren geconstrueerd. Orazio Curti geeft in zijn 
boek een duidelijke verklaring van de princiepen 
van de bouw van zeilschepen aan de hand van af-
gebeelde modellen. Voor iedere geïnteresseerde 
maar vooral voor de modelbouwer, een uitvoerig 
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Zowel voor de modelbouwer als voor de liefhebber 
van de historische scheepsbouw, biedt dit boek 
een compleet overzicht van de tuigage van de oude 
zeilschepen, van de functie en constructie van 
alle onderdelen. Door een goede verhouding tussen 
tekst en illustraties is dit boek voor iedere geïnte-
resseerde leek toegankelijk. Te zamen met het boek 
over de bouw van de romp geeft de auteur hier-
mede een compleet handboek voor de scheeps-
modelbouw en een encyclopedie van de historische 
scheepsbouw. 
DE BLAUWE WIMPEL 
In de zomeredities van « De ftlquwe Wimpel » -
het maritieme maandblad der Lage Landen - lazen 
wij een uitgebreid artikel over de multi-purpose 
ferries van de lijn Oostende-Dover/Folkestone. 
Ook wordt er over het loopnet gehandeld, het 
nieuwe reddingsmiddel dat ook de mogelijkheid 
biedt om de gewonden per brancard in veiligheid 
te brengen. IVledewerker D. Klasen maakte een kor-
te schets van het wisselvallige en romantische be-
staan van de « DOCTOR LYKES », het eerste schip 
van Lykes Bros. Steamship Co. 
Aan de « OLYMPIC BRAVERY » was geen redden 
aan. Over deze gloednieuwe tanker van 275.000 T., 
die op de rotsen van Ouessant tenonder ging, kre-
gen we in het augustus-nummer een uitstekende 
foto-reportage. Ditmaal kwam ook Gothenburg als 
internationale haven aan bod. Verder werd de sta-
len driemastbark «MIRCEA» behandeld. Ook werd 
heel wat fotomateriaal bijeengebracht over vrach-
ters en zeeslepers. Traditiegetrouw bracht « De 
Blauwe Wimpel » ook deze maanden een overzicht 
van de nieuwe orders voor de werven, inlichtingen 
over de scheepvaart en berging en berichten van 
de havens en van de koopvaardij. Het blad ver-
schijnt elke maand en is in abonnement verkrijg-
baar bij de uitgeverij De Branding, Korte Winkel-
straat 13-15, 2000 Antwerpen. 
Naast de limousine en de break 
is er nu ook een Passat limousine-break. 
D'leteren 
importeur 
handboek, waarin de onderdelen worden verklaard 
en de constructie van de schepen wordt beschre-
ven en afgebeeld. 
Een onmisbare handleiding voor de modelbouwer 
en voor ieder die zich voor de bouw van histori-
sche scheepstypen interesseert. 
ORAZIO CURTI, HET SCHEEPSMODEL, TUIGAGE EN 
UITRUSTING. 
Antwerpen, Uitgeverij De Branding, Korte Winkel-
straat 13, 1976, 19 X 25, p. 240, zeer talrijke illus-
traties, 695,— fr. 
In dit boek over de bouw van scheepsmodellen ko-
men de tuigage en uitrusting aan bod, zoals in een 
eerdr boek van Curti de bouw van de romp van de 
schepen is behandeld. 
Aan de hand van dit boek kan de afbouw van het 
model worden voltooid. 
Successievelijk worden behandeld : de masten, de 
zeilen, touwwerk, blokken staand en lopend want, 





B U S I N N E S S 
TEWATERLATING VAN DE BULKCARRIER 
« LEON & PIERRE C » 
Op donderdag 26 augutus 1976 te 17 u. werd op de 
scheepswerven Cockerill Yards Hoboken, de bulk-
carrier • LEON & PIERRE C » tewatergelaten. 
Het behaagde Mevrouw Pierre Cigrang het meter-
schap van het schip te aanvaarden. 
Het schip is bestemd voor de rederij « Cobelfret 
Groep Antwerpen » en zal als thuishaven Antwer-
pen hebben. 
Het opbouwen van het schip op helling is begon-
nen op 22 maart 1976. 
Voornaamste kenmerken van het schip 
- Lengte over aMes : 241,85 m 
- Lengte tussen de loodlijnen : 233,76 m 
- Breedte buiten de spanten : 32,20 m 
- Holte tot het bovendek : 18,70 m 
- Constructiediepgang : 13,55 m 
- Draagvermogen : 75.000 ton 
- Proeftochtsnelheid (... = 45,325 t) : 16,2 knopen 
- Inrichting voor: 37 personen 
Klasnotatie 
Het schip is gebouwd onder toezicht van de Klassi-
ficatiemaatschappij « Lloyd's Register of Shipping » 
voor de klasnotatie + 100 Al + LMC/UMS met de 
notatie « Strengthened for carriage of ore cargo » 
(holds n" 2-4-6 may be empty). Het zal onder Belgi-
sche vlag varen. 
Bouw 
Het schip is verdeeld door middel van 9 dwarse 
waterdichte schotten die tot aan het hoofddek strek-
ken, en die de volgende indeling geven : de voor-
piek, de ruimen n" 1 tot n" 7, de machinekamer en 
de aohterpiek. De schotten die de scheiding vor-
men tussen de verschillende ruimen zijn vervaar-
digd uit gegolfde platen. 
Een dubbele bodemtunnel is voorzien van de ach-
terzijde van ruim 1 tot in de machinekamer. 
De dubbele bodem Is onderverdeeld in tanks voor 
waterbaMast en diesel olie. 
Onder het hoofddek, aan SB en BB zijde van de 
ruimen2 tot 7 zijn doorlopende topzij ballasttanks 
voorzien. Deze topzijtanks zijn zo ingericht dat zij 
voor graantransport kunnen gebruikt worden. 
Laadruimen 
In het totaal zijn er 7 laadruimen. 
Het schip is ingericht voor het vervoer van buik-
lading zoals ertsen, granen en kolen. 
De laadruimen zijn voorzien van een natuurlijke 
ventilatie. 
De luikhoofden op het hoofddek worden afgesloten 
met stalen luiken die naar SB en BB openrollen en 
worden mechanisch bediend door middel van lieren. 
De capaciteit van de laadruimen bedraagt ongeveer 
86.517 m3 of 2.976.396 ft3 graan. 
Akkommodatie 
De bemanning is ondergebracht in afzonderlijke, 
modern ingerichte hutten. Alle bewoonbare lékalen, 
alsook het stuurhuis, zijn geklimatiseerd. Eeh ont-
spanningslokaal en zwemdok zijn ter beschikking 
van de bemanning. De koelruimen voor proviand 
hebben een capaciteit van 90 m3 met een automa-
tische koelinstallatie. 
Het schip is uitgerust met 2 fibreglass reddings-
sloepen, iedere sloep kan 40 personen bevatten, 
1 motor reddingssloep eni handbediende. Verder 
zijn er 2 opblaasbare reddingsvlotten geïnstalleerd, 
1 voor 20 personen en 1 voor 6 personen. 
Dekinstallatie 
Alle dekwerktuigen worden electro-hydraulisch aan-
gedreven. 
Twee ankerlier-verhaallieren zijn op het voorschip 
geïnstailleerd, twee sets luiklieren van 5 ton en 4 
sets verhaallieren van 12 ton zijn op het dek voor-
zien. 
Op het achterschip zijn 2 laadbomen van 6 T voor-
zien, die de proviandmagazijnen en de machine-
kamer kunnen bedienen. 
De stuurmachine is van het electro-hydraulisch type. 
Navigatie 
Alle navigatie-apparatuur is van het modernste 
type, zoals bv. het gyro-kompas, log, echopeiler, 
2 radars, positieaanduider. Omega-navigator, radio-
telefonie, automatische stuurpiloot, enz. 
Machine-installatie 
Het schip wordt aangedreven door een 6 cylinder, 
enkelwerkende tweetakt, opgeladen dieselmotor 
« Sulzer 6 RND 90 » - die een continu vermogen 
van 17 400 BHP bij 122 omw./min. ontwikkelt. 
De motor werd gebouwd bij Cockerill. 
De schroefas is voorzien van een Simplex afdich-
ting. 
De zes-bladige schroef is vervaardigd uit mangaan 
brons. De elektrische energie wordt verkregen door 
drie dieselgeneratoren die zich in de machinekamer 
bevinden. 
Elke set bestaat uit een opgeladen 6 cylinder die-
selmotor van 650 BHP bij 720 omw./min. gekoppeld 
aan een generator van 550 KVA. De oliegestookte 
stoomketel en de uitlaatgassenketel hebben elk 
een stoomproduktie van 2.000 kg/uur bij 7 kg/cm2. 
Andere hulpwerktuigen waaronder diverse pompen, 
kompressoren, olie- en waterverwarmers, koelers, 
separatoren, enz. vervolledigen de installatie. 
Er is aan boord een drinkwaterverdamper gemstal-
leerd met een capaciteit van 36 ton per 24 uur. 
Er is verder een werkplaats met draaibank, boor-
machine enz. aan boord. 
Het « Unmanned-Machinery-Space » certifikaat van 
Lloyd's Register of Shipping werd verkregen. 
Het schip zal in november 1976, nadat alle proeven 
bevredigend zijn verlopen, aan de rederij « Cobel-
fret Groep Antwerpen » worden afgeleverd. 
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bezoek vreemde schepen 
vis i tes navires étrangers 
De Britse « HIVIS BEAGLE » en « HMS BULLDOG » 
brachten een routine bezoek aan Antwerpen van 1 
tot 5 juli 1976. 
Karakteristieken 
.. BEAGLE » - « BULLDOG • 
Waterverplaatsing: 1.088 ton 
Afmetingen : 189 x 37.5 x 12 
Bemanning : 38 
* * * 
De Britse « HIVIS EURYALUS » bracht een routine 
bezoek aan Oostende van 16 tot 21 juli 1976. 
Het schip stond onder bevel van J.C.W. Lock. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 2.860 ton 
Afmetingen : 113.4 m x 12.5 m x 5.64 m 
Bemanning : 219 
* * * 
De Britse •• MFV 609 » bracht een routine bezoek 
aan Oostende van 28 tot 29 juli 1976. 
Het schip stond onder bevel van Lt CDR.M Ball. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : — 
Afmetingen : 45 feet 
Bemanning : — 
* • • 
De Franse mijnenjager « DOMPAIRE » bracht een 
routine bezoek aan Brugge van 29 juli tot 2 augus-
tus 1976. 
Het schip stond onder bevel van Korvetkapitein Le 
Gars. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 780 ton 
Afmetingen : 171 x 35 x 10.3 
Bemanning : 56 
* * * 
De Nederlandse « HIVILMS BUYSKES » bracht een 
routine bezoek aan Oostende van 20 tot 23 augus-
tus 1976. 
Het schip stond onder bevel van LTCDR J.IVI. Haar-
man. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing: 1.033 ton 
Afmetingen : 196.6 x 36.4 x 12 
Bemanning : 43 
De schepen « IREAX » en « PANTHERE » van de 
Griekse marine brachten een niet-officieel bezoek 
aan Antwerpen van 6 tot 9 augustus 1976. 
De schepen stonden onder het bevel van Fregat-
kapitein C. Varfis. 
Karakteristieken 
« IREAX » 
Waterverplaatsing : 1900 ton 
Afmetingen : 93.3 x 36.7 x 14 m 
Bemanning: 13 officieren, 114 cadetten, 3 burgers, 
110 onderofficieren en matrozen 
« PANTHERE » 
Waterverplaatsing : 1900 ton 
Afmetingen : 93.3 x 36.7 x 14 m 
Bemanning: 13 officieren, 113 cadetten, 3 burgers, 
133 onderofficieren en matrozen 
De Brtise « MFV 666 » bracht ©en routine bezoek 
aan Oostende van 9 tot 13 augustus 1976, behalve 
de 10e augustus. 
Het schip stond onder het bevel van Lt-CDR Over-
bury. 
Karakteristieken 
Afmetingen : ± 20 m 
Waterverplaatsing : 150 ton 
Bemanning : 15 
De Britse « MFV 622 » bracht een routine bezoek 
aan Oostende van 15 tot 17 augustus 1976. 
Het schip stond onder het bevel van Lt-CDR Rus-
l ing. 
Karakteristieken 
Afmetingen : ± 20 m 
Waterverplaatsing : ± 150 ton 
Bemanning : 15 
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De A65 « SAAR ». 
Het Duitse smaldeel mijnenvegers bracht een rou-
tine bezoek aan Oostende van 21 tot 27 augustus 
1976. 
Het smaldeel stond onder het bevel van Fregat-
kapitein Christmann. 
Karakteristieken 
Waterverpl. Afmetingen Bern. 
- A65 «SAAR» 2540 ton 99x11.8x3.7 m 110 
- M1062«SCHUTZE» 230 ton 43x8.2x2 m 24 
- M1051 «CASTOR» 
- M1063«WAAGE» » » 
- M1060«SKORPION» 
- M1054 «POLLUX» » > 
- M1055«SIRIUS» » » » 
- M1056.RIGEL» 
- M1057«REGULUS» » , . 
- M1058«MARS» » » » 
- 1\/I1059«SPICA» • . » 
De Britse « HMS WILTON » bracht een routine be-
zoek aan Zeebrugge van 28 tot 30 augustus 1976. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 450 ton 
Afmetingen : 158 x 288 x 85 feet 
Bemanning : 37 
* • * 
Het Nederlandse hydrografisch opzoekingschip 
« HNLMS BLOMMENDAL » bracht een routine be-
zoek aan Antwerpen van 10 tot 13 september 1976. 
Het schip stond onder het bevel van Lt-CDR Lem-
pers. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 1033 ton 
Afmetingen: 60 x 11.1 x 3.7 m 
Bemanning : 43 
• * « 
De Britse « HMS ABDIEL » bracht een routine be-
zoek aan Oostende op 4 september 1976 en « HMS 
EXMOUTH » van 21 tot 25 september 1976. 
De schepen stonden respektievelijk onder het be-
vel van CDR D C.W. Elliot en Lt-CDR Davies 
Karakteristieken 
« ABDIEL» 
Waterverplaatslng : 1500 ton 
Afmetingen : 265 x 385 x 10 feet 
Bemanning : 77 
« EXMOUTH » ' 
Waterverplaatsing : 1456 ton 
Afmetingen : 300 x 310 x 33 
Bemanning : 140 
Het Nederlands korvet «VOS» bracht een niet-
officleel bezoek aan Gent van 3 tot 13 september 
1976. 
Het schip stond onder het bevel van LCDR H.W.G. 
Stahl 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 975 Ton 
Afmetingen : 56.2 x 10.0 x 4.4 meter 
Bemanning : 96 
De Britse «HMS CUTLASS» en «HMS SABRE» 
brachten een routine bezoek aan Antwerpen van 
3 tot 6 september 1976. 
De schepen stonden onder het bevel van Lt CDR 
J.R. Jamerson. 
Karakteristieken 
Waterverplaatsing : 102 Ton 
Afmetingen : 100 x 26 6 x 6.4 feet 
Bemanning : 12 
De Britse « HMS GLAMORGAN » bracht een niet-
officieel bezoek aan Antwerpen van 2 tot 9 sep-
tember 1976. 
Het schip stond onder het bevel van Captain B.S. 
Shattock, RN. 
Krrakterisl'eken 
Waterverplaatsing : 5440 Ton 
Afmetingen : 154 x 16,5 x 6,1 meter 
Bemanning : 471 
«ZENOBE GRAMME» 
EN DE TALL SHIPS RACE 1976 
Op 26 april 1976 verlaat de Belgische Zeemachtklts, 
« ZENOBE GRAMME », Oostende met bestemmiing 
Plymouth. De zestienkoppige bemanning bestaat uit 
drie officieren, zes onderofficieren en zeven ma-
trozen De voorschriften van de « Sail Training As-
sociation » indachtig Is de leeftijd van de helft 
"Tn de bemanning beneden de 25 jaar. 
Op 2 mei om 12 30 u nemen 40 zeilschepen de 
start van de Plymouth-Tenerife race. Zij zijn ver-
deeld In 3 klassen naargelang tonnemaat en zeiJ-
kapaciteiten. Elk schip heeft zijn eigen handlcaps-
faktor ten einde de rangschikking zo billijk moge-
lijk te laten verlopen. Reeds voor de start wordt 
de aandacht van alle deelnemers gevestigd op het 
belang van internationale verstandhouding en spor-
tiviteit. Training en karaktervorming van de jeugd 
zijn van primordiaal belang. De afstand in rechte 
lijn bedraagt 1.424 zeemijlen. De drie eerste dagen 
worden gekenmerkt door een harde SW wind wel-
ke ons tot laveren dwingt. In de Golf van Gas-
cogne wordt het een dwarse wind van 20 knopen. 
De kitsen zijn op hun best en de « ZENOBE GRAM-
ME » 'loopt zelfs gedurende een etmaal 208 miijlen 
en komt op de vijfde plaats. Ter hoogte van de 
Spaanse kust ruimt de wind naar het noorden. Met 
achterlijke wind lopen de vierkant getuigde sche-
pen en de « spinnakers » gemakkelijk uit op de 
andere deelnemers Het tijdsverschil wordt nog 
groter als de grote groep, waarin de «ZENOBE 
GRAMME » zich bevindt, in een 24 uren lange wind-
stilte zit, ter hoogte van Madeira, terwijl de voorste 
schepen Tenerlfe aanlopen. 
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Secretary of the Navy, dhr. Middendorf, op onverwacht bezoek. 
Op 14 mei om 08.27 u. loopt « ZENOBE GRAMME » 
over de aankomst en wordt 10e in de B1 klasse 
en 24e in totaal. Wij hebben 1.612 zeemijlen afge-
legd in 11 dagen en 20 uren. 
Op 18 en 19 mei wordt een gezamelijke krulsvaart 
ingericht van Tenerife naar Los Christianos en terug 
met een onderlijke uitwisseling van bemannings-
leden. 
Zondag 23 mei om 16.30 u. is de start van de Tene-
r'fo-Bermuda race met 48 deelnemers over een af-
stand van 2 517 zeemijlen. De «ZENOBE GRAMME» 
opteert voor een SW koers naar 24" noorderbreedte 
ten einde zoveel mogelijk profijt te trekken van de 
Noordoostpassatwinden. De eerste week schijnt 
alles zijn normaa verloop te hebben. Na 28 mei 
echter worden de windstilten steeds veelvuldiger 
en na een etmaal van 9,5 mijl, valt de wind volle-
dig weg. De kalmte houdt aan en er rijst twijfel 
of de schepen nog bijtijds Bermuda kunnen berei-
ken vóór de start van de volgende koers. De daar-
omtrent ingelichte koersdirektie meldt dat het iede-
re bevelhebber vrijblijft zijn eigen beslissing te 
nemen. Een tiental schepen strijken de zeilen en 
vervoegen Hamilton op motor. Enkele kleinere 
schepen melden een tekort aan brandstof en voe-
dingsmiddelen om het doel te kunnen bereiken. 
Wij lichten de koersleiding in dat we « motoren » 
en zetten koers zuid om de Kukri, een Nicholson 
55 wan het Britse « Royal Armoured Corps » op 
sleeptouw te nemen. Het is 9 juni en we bevin-
den ons op 1.215 zeemijlen van ons doel. Twee 
dagen later en op duizend zeemijlen van Hamilton, 
wordt de Zwitserse kits, van de Club des jeunes 
en mer, eveneens door ons op sleeptouw genomen. 
Gezien de temperatuur in de machinekamer oploopt 
tot meer dan 50" C kan de motor slechts op «half» 
gebruikt worden. Op vrijdag 18 juni na 27 zee-
dagen en een afstand van 2.806 bereiken we, samen 
met onze sleep, de bestemming. 
R^eds op zondag 20 juni wordt er gestart voor de 
race van Newport - Rhode Island. Ditmaal zijn er 
96 deelnemers voor een rechtstreekse afstand van 
635 zeemijlen. Vermits de in oostelijke richting lo-
pende golfstroom met stroomsterkten van 3 a 4 
zoemijJen per uur loodrecht dient gekruist wordt 
er koers gezet op New-York. Op 22 juni liggen alle 
deelnemers gestopt in een dagenlange windstilte. 
Gezien de enorme belangstelling van het Ameri-
kaanse publiek worden de klasse-A schepen, de 
vierkant getuigden, uit de koers genomen en ver-
zocht zo vlug mogelijk Newport op motor te ver-
voegen. Op 25 juni komt er onverwachts een harde 
wind opzetten en heeft de « ZENOBE GRAMME » 
IQ kampen met een lekke zeewaterkraan. Alle pom-
pen werden bijgezet, het lek tijdelijk gedicht en 
de bemanning dient de ganse nacht te hozen om 
de vaart m het schip te houden. Op 27 juni komen 
wij aan de aankomst en worden nog 21 op 49 in 
de BI klasse en 41 op 96 overall. Afgelegde af-
stand 650 zeemijlen. 
De wrelverdiende trofee-
Het is op Fort-Adams te Newport op 30 juni in het 
bijzijn van de wereldpers en verscheidene hoge 
personaliteiten, onder andere de Kroonprins van 
Noorwegen, dat de prijsuitreiking plaats grijpt. Na 
de winnaars van de verschillende klassen te heb-
ben beloond, gaat de hoofdprijs van de Internatio-
nale Tall Ships Race, de Cutty Sark trofee, naar 
de « ZENOBE GRAMME ». ledere deelnemende be-
velhebber heeft één stem welke bij uitbrengt voor 
het schip dat zich het meest heeft ingezet om de 
internationale verstandhouding te bevorderen. De 
so 
tweejaarlijkse wisselbaker komt voor het eerst in 
Belgische handen. 
Op 1 juli wordt er koers gezet naar Greenwich, 
Connecticut waar in de Belle Haven Yacht Club 
op 2 juli, door de Consul Generaal de heer Van 
Hauwerme'iren, een uiteenzetting plaats grijpt over 
de Belgische bijdrage tijdens de totstandkoming 
der Verenigde Staten. Het wordt een feestelijk ont-
haal voor de bemanning en een lofwaardige dag 
voor België. Onder de aanwezigen bevindt zich de 
heer de Spiriet, vertegenwoordiger van de Belgian 
Steaming Lines. 
Op 3 juli PM ten anker in Gravesand Bay. Op 4 juli 
de Tall Ships Parade op de Hudson te New-York 
met 6.000 vaartuigen en mijoenen kijklustigen. Pre-
sident Ford schouwt de Tall Ships. Op 6 juli is er 
een ticker-tape parade in de straten van New-York 
voor de jeugdige internationale deelnemers aan de 
« Bicentennial Festivities ». 
De terugkomst te Oostende. 
De «ZENOBE GRAMME » krijgt het bezoek van 
Brigade-Generaal De Wilde, militair-attaché te Was-
hington, Commodore Van Dijck, stafchef van de 
Zeemacht en de secretaris van de Amerikaanse 
Marine, de heer Middendorf. Ter deze gelegenheid 
krijgt de hoofdmekanieker de «Golden Snlpe-award» 
aangeboden. Slechts twee van alle aanwezige «Tall 
Ships» en vreemde oorlogsbodems worden met zijn 
bezoek vereerd. De Consul-Generaal nodigt de gan-
se bemanning uit op het consulaat voor kennis-
making met de aldaar gevestigde Belgische kolonie. 
Een enthousiast weerzien te Oostende. 
Divisieadmiraal J.P. VAN DYCK in zijn scliilt met de «CUTTY 
SAFK TROFEE». 
De « Golden Snipe-award ». 
Er dient vermeld dat de bemanning zich gedurende 
het ganse verblijf in de U.S.A. zeer voorbeeldig 
heeft gedragen en iedereen zich lofwaardig over 
hen uitliet. Op 8 juli vertrek naar Boston. De 
« ZENOBE GRAMME » begeleidt de « STELLA PO-
LARE », een Italiaans Marinezeilvaartuig, in de mist. 
Op 10 juli zeilparade In de haven van Boston en 
op 12 juli ticker tape parade. De « open doors » 
trekken miljoenen kijkers. Ook te Boston wordt er 
kennis gemaakt met verscheidene Belgische fami-
lies. Iedereen is tevreden met de Belgische parti-
cipatie en bijzonder fier op de behaalde prijs. De 
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relaties met de Belgen zijn zeer hartelijk en de 
naam van onze Zeemacht staat bijzonder hoog. 
Op 15 juli vertrek voor de 2.950 mijl lange overtocht 
naar Plymouth. Er zijn 24 deelnemers. De eerste 
duizend mijlen worden gekenmerkt door voortdu-
rende bewolking, mits en regen, een westelijke 
wind van 8 a 10 knopen en een gunstige golf-
stroom. De zuidelijke route wordt aangehouden tot 
45" W omdat er tot 42 30 NB ijsbergen worden ge-
meld. Nadien dient een noordelijke koers gelopen 
om de windstiltezone van de Azoren te vermijden. 
Dit gaat gepaard met zeer zwakke winden afge-
wisseld met windstilten. Op 51" NB en vanaf 38° 
WL wordt koers gezet naar Lands End, de groot-
cirkel volgend. De tropische cycloon, Anna, woedt 
in het zuiden zonder ons hoofdbrekens te bezorgen. 
Het resultaat van deze race zal door de leiding 
van de Sail Training Association later worden over-
gemaakt. Er wordt op gewezen dat er vooral in 
deze race tegen « snelle » schepen diende gekoerst. 
Sir Chichester's « GIPSY MOTH V » en Chay Bleigh's 
« GREAT BRITAIN II » zijn slechts twee van de vele 
klinkende deelnemersnamen. Het resultaat zal dan 
ook naar verhouding zijn. Alle mogelijke inspannin-
gen werden nochtans gedaan om de vaart zo hoog 
mogelijk te houden. 
Op 15 augustus na 3.030 zeemijlen loopt de « ZENO-
BE GRAMME » de haven van Plymouth aan. Na 117 
zeedagen en 9.300 zeemijlen te hebben afgelegd 
vervoegt de « ZENOBE GRAMME » Oostende. 
LTZ SAILLE G. - Gomd A958 
MARINEKADETTEN IN CANADA 
Zes Belgische Marinekadetten maakten ook dit jaar 
weer de reis naar Vancouver island in de Stille 
Oceaan, om er samen met kadetten uit Zweden, 
Groot-Brittannië, Duitsland, Nederland en de Ver-
enigde Staten een week door te brengen in het 
trainingskamp van het Canadese kadettenkorps. 
Quadra, zo heet de basis, ligt aan de Strait of Geor-
gia en biedt gelegenheid voor onvergetelijke boot-
tochten tussen de talrijke eilanden, uitlopers van 
het Rotsgebergte. 
Na het verblijf op de basis werden nog eens twee 
weken besteed om Canada door te reizen van West-
naar Oostkust. Admiraal A. COLLIER, bevelhebber 
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van de Canadese westkust, inspecteerde de kadet-
ten bij hun bezoek aan de marinebasis van Esqui-
mau en toonde zich zeer geïnteresseerd in hetgeen 
de verschijnende landen op gebied van kadetten-
c-ganisaties verwezenlijkten. 
Naast bezoeken aan de voornaamste steden als 
Vancouver, Edmonton, Winnipeg en Toronto, werd 
ook een dag besteed om de Olympische Spelen te 
water te volgen in Kingston. Bij hun terugkeer naar 
Europa wachtte de kadetten nog een verrassing : 
vanuit Montreal mochten zij meevliegen met de 
Hertog van Edinburg, Prins Philip, echtgenoot van 
de Koningin van Engeland. 
Voor zes belgisohe marinekadetten zal de vakantie 
van 1976 beslist onvergetelijk blijven ! 
VICTOR VAN DUN 
EERSTE MEESTER CHEF R. OFFERMANS OP RUST 
De Zeemacht wordt oud, er gaat inderdaad geen 
maand voorbij zonder dat een of ander gekend fi-
guur onze marine verlaat om op pensioen te gaan. 
Eind juli j l . , heeft Roger Offermans ons verlaten. 
In dienst van de Krijgsmacht sinds 1937 toen hij 
als jonge vrijwilliger dienst nam bij het 3e Linie 
Regiment, in 1939, eventjes voor het uitbreken van 
de Tweede Wereldoorlog, deed hij mutatie naar het 
23e Linie Regiment (zoals men kan vaststellen is 
•< mutatie » geen typisch Zeemachtverschijnsel). In 
1940 werd hij na de korte maar toch hevige weer-
stand van ons leger, krijgsgevangen genomen, maar 
in 1941 samen met heel wat andere krijgsgevange-
nen vrijgelaten. 
Na de oorlog vanzelfsprekend opnieuw onder de 
wapens bij het Eerste Bataljon Fus&liers, om kort 
nadien overgeplaatst te worden naar de School voor 
Onderofficieren te Beverloo. 
In 1950 komt dan een fameuse mutatie, nl., zijn 
overgang naar de Zeemacht en wie van ons herin-
nert Roger niet als Wapenmeester van de Divisie 
Eerste Opleiding, wie herinnert zich niet de drill-
Isssen in •• het bosje » te Oostende, de fameuse 
verhuis naar Sint-Kruis. Samen met Fregatkapitein 
o.r. E. de Langhe, de toenmalige Commandant van 
de DEO, heeft hij toen zijn stempel gedrukt op deze 
voor de Zeemacht zo belangrijke Divisie. 
Na vijf jaar als wapenmeester DEO te zijn opge-
treden, werd hij tenslotte Hoofdwapenmeester van 
het Centrum voor Marinevorming om gedurende 19 
jaar lang deze zeer zware funktie uit te oefenen, 
die tenslotte zijn gezondheid gaan aantasten is. 
De laatste jaren van zijn loopbaan was IMC Offer-
mans Adjunkt van de Opvoedingsofficier, taak wel-
ke hij op een voortreffelijke, voorbeeldige manier 
heeft uitgevoerd In deze laatste funktie had de 
heer Offermans heel wat kontakt met onze redak-
tie en nooit is de samenwerking zo goed geweest 
tussen een Groepering en de Redaktle - qua bericht-
geving - dan tijdens deze periode. 
Met het op rust gaan van Roger Offermans verliest 
de Zeemacht een goed en bekwaam onderofficier, 
een goede collega en een goed mens De redaktle 
wenst de heer R. Offermans nog vele jaren. Op 
Neptunus zal hij de deur steeds wijd open vinden 
en er als een ere-gast ontvangen worden. 
Good luck ! 
EVH. 
EEN UITZONDERLIJKE ONDEROFFICIER 
HEEFT ONS VERLATEN 
Op 22 augustus j l . is IMC MOMBERT Prosper op 
zijn fiets gestapt om een tochtje te maken dat fataal 
zou eindigen. Tijdens de fietstocht is de heer 
MOMBERT onwel geworden en plots overleden in 
de omgeving van Ettelgem. 
Geboren Oostendenaar, pas 43 jaar, telde Prosper 
enkel vrienden zowel in de Zeemacht als er buiten. 
Zijn Icspbaan bij de Zeemacht beschrijven we niet, 
buiten een paar hoofdpunten. 
Hij nam dienst op 26 juni 1952 als milicien en werd 
beroepsvrijwilliger op 22 mei 1954. 
Hij doorliep alle rangen en scholen en werd IMC 
op 26 maart 1972. 
Hij laat een weduwe en 2 ongehuwde kinderen 
achter. 
De redaktle van Neptunus - Info Marine biedt via 
dezo weg haar oprechte deelneming aan de zo 
beproefde familie. 
1MC JAN HENDRICKX OVERLEDEN 
Op 8 augustus j l . , is IMC Jan HENDRICKX, door 
een smartelijk ongeval om het leven gekomen. 
Dhr Hendrickx werd geboren te Herdersem op 30 
augustus 1927. Op 25 mei 1945 werd hij vrijwilliger 
bij de Royal Navy Belgian Section om in 1946 over 
te kamen naar de Zeemacht. We kunnen gerust 
schijven dat Jan Hendrickx zowat op al de sche-
pen van de Zeemacht gediend heeft. In Jan verlie-
zen wij een bekwaam onderofficier en goed coMega. 
LA NOUVELLE BASE DE LA FORCE NAVALE 
S.A.R. Ie Prince Albert, plusieurs ambassadeurs. 
Monsieur P. Vanden Boeynants, ministre de la De-
fense Nationale, Ie ministre des Travaux Publics, 
l'amiral de division J.P L. VAN DYCK, les chefs 
d'Etat-Major des autres forces, Ie bourgmestre de 
Bruges et de nombreuses autorités civiles et mili-
taires ont assisté lundi a l'inauguration de la nou-
velle base de la Force Navale a Zeebrugge. 
Dans son allocution M. Vanden Boeynants, Ministre 
de la Defense, rappela que la Force Navale fut 
créée il y a trente ans et observa que cette nou-
velle base était devenue une nécessité en raison 
de la saturation de la base dêOstende. Elle offre 
de nombreuses facilités aux unites de la Force Na-
vale et il y a été tenu compte du confort des equi-
pages. La première phase des constructions est en 
cours (logements, centre de haute tension électro-
mécanique) et cette année encore les soumissions 
sont prévues pour l'infrastructure du bloc de l'Etat-
Major, les réfectoires et les magasins. En 1977, ce 
sera au tour de l'école nautique et des garages. 
En 1978, des stations depurations, des cantines et 
des salles de délassement et en 1979, qui marquera 
la fin de la première phase, du deuxième batiment 
de logements, d'un centre monosports et de l'héli-
port. La seconde phase débutera en 1980. En ter-
minant, Ie ministre a remeroié tous ceux qui ont 
collaboré a la creation de cette base nouvelle qui 
donne acces directement a la mer et met a la dis-
position de la Force Navale et ses partenaires de 
l'OTAN un ensemble moderne. 
Pose de la première pierre par San Altesse Royale Ie Prince 
de Liège. 
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Les navires participants suivant penetrant dans Ie bassin : 
«ZINNIA», «GODETIA», «TRUFFAUT», «BREYDEL», «SPA», 
«NIEUWPOORT», «VERVIERS», «KOKSIJDE». 
Défi lé des Troupes. 
VERENIGING DER RESERVE-OFFICIEREN VAN DE 
ZEEMACHT 
Afdeling Antwerpen 
Het comité van de Vereniging van de Reserve-
officieren Zeemacht, afdeling Antwerpen, is tijdens 
de vergadering van september 1976 overgegaan tot 
een hersamenstelling. 
Van september 1976 af is de leiding van het comité 
als volgt : 
FKP(R) C. Van Avermaet - Voorzitter 
Venneborglaan 153, 2100 Deurne 
Tel. 24.07.30 - 45.18.44 (b) 
LTZ(R) F. Janssens - NI 
Grijsdijk 7 - 2060 Merksem 
Tel. 45.42.14 - 45.96.78 (b) 
1LZ(R) P. SImkens - N2 
Gchanslaan 43, 2210 Borsbeek 
T&l. 21.38.38 
VTZ(R) F. Pierssens - N3 
Fruithoflaan 4, bus 9, 2600 Berchem 
Tel. 39.72.41 
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2VZ(R) F. Goris - N4 
Pastorijstraat 22, 2340 Beerse 
Tel. 45.63.74 
2VZ(R) B. De Groof - N5 
Hagenbroekse Steenweg 117, 2500 Lier 
Tel. 80.31 98 - 49.15.32 (b) 
FKP(R) L. Willems - Adj. N5 
Prins Boudewijnlaan 156, bus 3, 2610 Wilrijk 
Tel. 49.73.04 
FKP(R) V. Delgoffe - Raadgever 
Kempische Veldweg 6, 2230 Schilde 
Tol. 83.19.25 - 52.83.11 (b) 
VTZ(R) J P. Paelinck 
Rubenslei 8, 2000 Antwerpen 
Tel. 32.32.96 - 32.59.10 (b) 
ASSOCIATION BRUXELLOISE DES ANCIENS DE LA 
FORCE NAVALE 
L'Association Bruxellolse des Anciens de la F.N. 
organise Ie samedi 6 november 1976 son Xe Grand 
Bal Annuel qui fêtera également ses 10 ans d'exis-
tence. 
Comme chaquo année, une tombola monstre sera 
organisée. 
EEN GOEDE MAAND VOOR HULPBETOON 
De maand september is traditioneel een maand 
met veel uitgaven. Ook dit jaar werd er voor ca. 
350.000 fr. uitgegeven aan studiebeurzen, op zich-
zelf een belangrijke som, individueel echter zeer 
dikwijls een druppel op een hete plaat. 
De maand september stond dit jaar echter ook in 
het teken van de solidariteit, zo mocht de v.z.w. 
Vereniging voor Hulpbetoon hiernavolgende giften 
ontvangen : 
- Vanwege het Fonds Commodore G. Timmermans, 
dank zij de tussenkomst van Mevrouw Weduwe 
Timmermans en de heer J.J. De Gloedt: 
25.000 fr. 
- Vanwege de Oudgedienden Zeemacht van Geel: 
25.000 f r. 
- Vanwege de Rotary Geel : 
5.000 fr. 
- Vanwege de Marine Basis Nieuwpoort: 
35.407 fr. en 13.842 fr. of 49.249 fr. 
- Vanwege Nautische School : 
22.000 fr. 
Samen ruim 101.000 fr. 
Ook wat het ledenaantal betreft - cijfer welke toch 
een waardemeter van onze werking is - gaan we 
vooruit. Eind september waren er 2.827 leden, ca. 




LA « CRAVATE FORCE-NAVALE » 
Prix : 220,— fr , T.V.A. incluse. 
Le payement se fait uniquement par 
virement / versement pour compte 
473-6090311-30 de Neptunus Osterrde 
OE « ZEEMACHTDAS » 
Deze prachtige das is te bekomen tegen betaling van 220,-
B.T.W inbegrepen. 
Enkel door overschrijving/storting op 
rekening nummer 473-6090311-30 van 
Neptunus Oostende. 
BELANGRIJK ! 
Neptunus stelt U zijn nieuwe gasaansteker voor De pri js : slechts 170 F, BTW Inbegrepen -)- 25 F portkosten. 
Zijn elegantie zal U bekoren en zijn degelijkheid vormt een levenslange garantie Daarbij komt nog de mogelijkheid om slechts 
voor 20 F, • Zeemacht • of • Force Navale •. in te laten graveren of eventueel uw ei^en naam of voornaam aan 5 F per letter 
IMPORTANT ! 
170 F, TVA comprise, -)- 25 F frals de port, est le prix du nouveau briquet rechargeable propose par Neptunus 
Son elegance vous le fera envier Sa robustesse vous le fera garder De plus il vous est loisible d'y faIre graver pour 20 F 
Force Navale ou Zeemacht ou votre propre nom. prénom pour 5 F la lettre 
55 
drukken is een zaak 
beter drukken in onze zaak 
drukkerij 
voorhavenlaan 37 - 8400 Oostende 
de 
typo - offset 
vuurtoren 
tel. (059) 70 51 32 
United Bonded Stores Dealers n.v. 
S.A. 
OUDE LEEUWENRUI 8, ANTWERPEN 1 
• ^ ^ M ^ M ^ ^ H k l^lllH ^IIIIH 
^I I IH r • • • • I H 
SCAIMDIAFLEX 
MODERNE EN MOBIELE AFSLUmNOeN 








TELEFOON : 27.78.20 
BANKSERVICE 
NAAR MAAT VOOR IEDEREEN 
@ 
Generale Bankmaatschappij 
International Electronic Service N.V. «INES» 
Terbekehofdreef 54 — 2610 WILRIJK 
*^ Tel. 031-28.10.32 (10 lijnen) - Telex 31895 
O Afdeling Marine en Systemen O 
Agenten voor: Anschutz, Amplidan, Bouyer, Decca Isis, Decca Navigator, 
Decca Radar, Decca Survey, Hastie, Hovermarine, IVI.A. De Keijzer, Ginge, 
Jungner, Redifon, Ring-Master, Simrad 
C'est ainsi qu'on écht TVC au Japon 
Ainsi les consommateurs japonais reconnaissent Ie fameux « cracker » 
que savourent petits et grands dans Ie monde entier. 
DRAGAGE 
DECLOEDT 
VLAANDEREN XVIII — SLEEPHOPPERZUIGER 
FRANKLIN ROOSEVELTLAAN 11 
1050 BRUSSEL 
Tel. (02) 649.00.63 
Telex 24510 
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Wij nemen graag 
tijd voor U ! 
Zo zijn wij . Voor ons is een bank nu éénmaal geen plaats waar mensen 
mekaar paperassen toeschuiven en waar cliënten als nummers komen 
en gaan. 
Wij nemen graag tijd voor u, want wij geloven in « maatwerk ». 
Voor iedere specifieke situatie is er een oplossing. Het is onze taak die 
te vinden voor u. 
Kom eens langs. Er is overal een Kredietbankkantoor waar u woont, 
waar u werkt, waar u winkelt. 
aw KREDIETBANK 
indestaiespastdc.i..t<>zich<ian„ D c l ü e u w e A m e r i k a a H s e w a g e n s 
van General Motors zijn anders dan u zou denken. 
Kom ze ontdekken! 
De jongste jaren is er erg veel veranderd: dat ziet u onmiddellijk aan de 
nieuwste reeks Amerikaanse wagens van General Motors. U vindt er de 
"traditionele" modellen in, maar daarnaast bouwt 
GM gloednieuwe, compacte, bedrijfszuinige 
wagens die de Europese automobilist heel wat 
meer te bieden hebben dan alleen de van oudsher 
bekende stevigheid en comfort. Zo zijn er de Chevrolet Monza "Towne 
Coupe" en de Pontiac Sunbird.Twee aantrekkelijke coupes 2 + 2, redelijk 
van afmetingen en ^/^^^ _^ met een 4-cilinder van 2,3 liter 
voor 12 fiscale - ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ï PK. Als uw hele gezin meemoet, 
hebt u natuur- ^^^^^B^^^^f^ l'jl^  meer ruimte nodig. Die vindt 
u meer dan "" '^^^^^JCs'^ ~ genoeg in de Buick Century (V6-
motor van 3,81) en in de Oldsmobile Cutlass: beide met 6 echte plaatsen en 
yiJnywr-^ veel kofferruimte! De Cadillac Seville is nog een voor-
^^^^^^^^^^-^ beeld van de grote verscheidenheid aan Ameri-
^ P " kaanse modellen van GM. De Seville is kleiner 
dan zijn broers Brougham en Eldorado maar 
heeft al hun prestige en krachtige elegantie meegekregen. General Motors: 
de ruimste keuze aan Amerikaanse wagens in ons land. Uw officiële 
GM-dealer vertelt u er graag meer over. 
^ ^ ^ 1 Chevrolet: Vega Monza. Camaro, Chevelle Monte Carlo. Impala/ 
1 iTj H Cipnte. Corvellc • PontUc: Astre. Sunbird. Firïbird. Espnt. Formula. 
J _ ^ H Tr.ims Am. Le Mans • Okbmobile: Starfirï. Omena. CulUss. Delt.i 
Royale Regency 'R>ron.ido • Buick: Skyhawk, Skylark Cenlur>. Re)i.il. 
Lc Sabre. Electra • CsdiOac: Broujjham Eldorado, Seville 
BOUWEN - OMBOUWEN 
HERSTELLEN - DOKKEN EN 

































n.v. COCKERILL YARDS HOBOKEN 
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N.V. BELIARD MURDOCH 
Alle SCHEEPSHERSTELLINGEN 
Toutes REPARATIONS NAVALES 
Droogdokken voor schepen van 90.000 tdw. 
Cales sèches pour navires de 90.000 tdw. 
S C H E E P S B O U W 
CONSTRUCTION NAVALE 
Coasters, zeesleepboten, baggerboten, hek-
treilers, mijnenvegers enz... 
Coasters, remorqueurs de mer, drogues, 
chalutiers, dragueurs de mines etc... 
Alle INDUSTRIËLE WERKEN 
Tous TRAVAUX INDUSTRIELS 
ANTWERPEN-OOSTENDE 
Twee snelle en gemakkelijke • SEALINK > verbindingen tussen België en Groot-Brittannië 
O O S T E N D E • D O V E R 
O O S T E N D E - F O L K E S T O N E 
• Van 9 tot 16 afvaarten per dag, in beide richtingen tussen Oostende, Dover of Folkestone. 
• Gunstige tarieven - Vermindering voor groepen. 
• Speciale reductlebiljetten voor reizen van korte duur : 
Reizigers zonder voertuig : 
— Shopping tr ips (48 u.), winter-weekend excursies en nachtretourbil jetten. 
Automobil isten : 
— Minitours (5 dagen) : forfaitaire pri js (gratis vervoer van de wagen). 
— 48 u. excursies . 50 % vermindering, zowel voor de heen- als voor de terugreis, op het normaal 
tarief van de wagen + inzittende(n). 
inl ichtingen, kosteloze dokumentatie, enz. 
— Erkende reisagentschappen en automobielclubs. 
— Regie voor Maritiem Transport 
Belliardstraat 30, 1040 Brussel ( te l . 230.01.80) 
Nat enkaai 5, 8400 Oostende (tel . 70.76.01). 
SIEMENS 
Telefonie op maat: 
Alvorens « techniek »te denizen, denlten wij« advies » 
We sturen u al t i jd gratis een adviseur, 
en dan pas een technicus. Hij maakt een 
komplete analyse van uw behoeften op, hi j 
plant uw instal lat ie en stelt u de oplossing 
voor. Op maat. Uw bedri j f groei t? Siemens 
past uw instal lat ie aan. Huren of kopen ? 
Eenvoudige of zeer komplexe instal lat ie ? 
Siemens geeft u steeds « de » oploss ing. 
Nous vous déléguons toujours gratui te-
ment un consei l ler avant un technic ien. 
II analyse votre besoin té léphonique, il 
projette votre instal lat ion et vous propose 
la solut ion. Sur mesure. Votre entreprise 
évolue ? Siemens réadapte votre instal la-
t ion è la nouvelle organisat ion. En vente 
ou en loca t ion , de l ins ta l la t ion la plus 
s imple è la plus complexe. Siemens vous 
apporte toujours « la » solut ion. 
La téléphonie « sur mesure » Siemens : 
Avant de penser« technique » nous pensons « conseil » 
SIEMENS NAAMLOZE VENNOOTSCHAP Afdel ing telefonie Charlerolsesteenweg 116 1060 Brussel Tel . : (02) 538.60 80 
SIEMENS SOCIETE ANONYME Département té léphonie chaussée de Charleroi 116 1060 Bruxelles Tél . : (02) 538.60 80. 
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BOELWERF 
N.V. TEMSE S.A. 
Tel. 031 / 71.09.80 Telex 31.140 
Telegr. Boelwerf-Temse 
Zeeschepen tot 150.000 ton dw. 
Navires de mer jusque 150.000 tonnes dw. 
Bouwers van het motorzeilschip « ZENOBE GRAMME », het visserij-
wachtschip « GODETIA », 4 kustmijnenvegers en van twee fregatten. 
Constructeurs du ketch de recherches «ZENOBE GRAMME», du 
garde-pêche « GODETIA », de 4 dragueurs de mines cötiers et de deux 
frégates. 
Wij waten dok u 
inonzafirmo 
n 
Onze moderne vloot, vrachtschepen, erts- en containerschepen, 
heeft u en uw kennis meer dan nodig. 
Wij weten dat u kan instaan voor de veiligheid van onze schepen. 
en wij voor de veiligheid van uw toekomst. 
CMB, een polyvalente en expansieve rederij, verwacht u om 
samen de puzzel rond te maken ! 
M U 
Persoonlijk aanbieden met zeemansboekje bij de Dienst Varend Personeel, Leopolddok 214, 
ANTWERPEN of telefoneren op nr. (031)41.14.80 toestelnummers 391 of 379. 
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COTiSATIONS D'HONNEUR - ERE-BIJDRAGEN 
Son Altesse Royale Ie Prince Albert de 
Liege 
Monsieur Ie Ministre de la Defense Natio 
nale 
Divisieadmiraal J P Van Dyck, Stafchef 
van de Zeemacht 
Amiral de Division Poskin, Bruxelles 
Monseigneur Cammaert. Aumonier en Chef 
(HON ) 
Divisieadmiraal o r Lurquin, Oostende 
Amiral de Division e r Robins, Laeken 
Amiral de Division e r Petitjean Dilbeek 
Vereniging Hulpbetoon Zeemacht, vzw 
fM Capitaine de Valsseau e r Ceuleman: 
Le Capitaine de Vaisseau e r Van Waes 
berghe, Oostende 
Le Capitaine de Valsseau e r Beatse 
Auderghem 
Le Capitaine de Vaisseau Schllm A. 
Loppem 
CPV BEM e r H Lemaire, Bxl 
CPV Tanghe, Oostende 
De Kapitein Ter Zee o r De Poorter, 
Oostende 
Le Capitaine de Fregate Lienart J .C , 
Oostende 
Le Capitaine de Fregate (R) De Mortier, 
France 
Fregatkapitein Herreman, Oostende 
Lt Col (R) Mousty, Hamme-Mille 
Fregatkapitein Parisis, Gent 
Le Capitaine de Fregate (R) Bourguignon, 
Ambassade de Belgique a Madrid 
Le Capitaine de Fregate (R) Loze, Oostende 
Fregatkapitein (R) Van Avermaet, Deurne 
Fregatkapitein (R) Willems, Wilrijk 
Fregatkapitein (R) De Cooman, Antwerpen 
Le Capitaine de Fregate (R) Ludwig, 
Bruxelles 
Fregatkapitein (R) Planchar, Antwerpen 
Le Capitaine de Fregate Hutse, Oostende 
Le Capitaine de Fregate (R) Mertens G , 
France 
Lt -Col Lange, Mil Attache, Bxl 
CPF (R) Bekeert, Oostende 
CPF Van Gelder Mechelen 
Le Capitaine de Fregate (R) Gillet, Bruxel 
les 
Le Capitaine de Fregate Dumont, Nieuw 
poort 
Fregatkapitein (R) Verrees, Turnhout 
Le Capitaine de Fregate (R) Delgoffe, 
Schilde 
Le Capitaine de Fregate (R) Borgers, 
Antwerpen 
CPC (R) Maertens de Noordhout, Ch Tilff 
LtKOL (R) Wauters, Temse 
Le Capitaine de Corvette (R) Leveau. 
Linkebeek 
Le Capitaine de Corvette Segaert V , 
Oostende 
Le Capitaine de Corvette (R) Huysman, Bxl 
Le Capitaine de Corvette (R) Pechar, Bxl 
Le Capitaine de Corvette (R) Decrop, 
Oostende 
Le Capitaine de Corvette (R) Dorsimont, 
Dilbeek 
CPC (R) Masure, Oostende 
Korvetkapitein (R) Persoons Berchem 
Le Capitaine de Corvette (R) Velghe, Bxl 
1 LV Verheyden, Stene 
1LV (R) de Decker de Brandeken, Ohain 
1LV e r Becquaert, Berchem 
1LV (R) Carlier, Keerbergen 
1LV Van Laer, Antwerpen 
1LV (R) Remy, Uccle 
1LV (R) Maertens de Noordhout B , Tiiff 
LDV (R) De Sloover, Bruxelles 
LDV (R) Demoulm. Bxl 
LDV Van Der Velde, Wenunel 
LDV (R) Rayé, Kraainem 
EDV (R) Horion. Evere 
EDV (R) Dobson, Antwerpen 
Le Commandant Adrian, Uccle 
Le Capitaine Mertens, Uccle 
L'aumönier Cuyilts, Uccle 
2EV (R1 Van Den Buick, Antwerpen 
2EV (R) Lacroix, Braine Le Chateau 
Le Club Prince Albert, Bruxelles 
Club Officieren, Oostende 
Club Officieren St Kruis 
Club Officieren Zeebrugge 
Verbroedering Royal Navy Oostende 
1MP o r Schram A , Eernegem 
1MT (R) Pauwels, Langdorp 
Damar Verschooten, Oostende 
Marine Basis Kailo 
Marine Basis Nieuwpoort - Bijzondere Dien 
sten 
Marine Basis St Kruis - Bijzondere Dien-
sten 
Marine Kadettenkorps, Mechelen 
Tabagie Onderofficieren, Comservost 
Troepenkantien, Zeebrugge 
De Heer Nicod, Consul der Nederlanden. 
Brugge 
L'admmistration communale de Verviers 
L'administration communale de Charleroi 
Gemeentebestuur St -Truiden 
De stad Knokke 
L'admmistration communale de Vise 
Het gemeentebestuur van Turnhout 
De stad Brugge 
Le Baron Kronacker, Antwerpen 
Le Comte d'Ursel, Moulbaix 
Mme Vve Timmermans, Oostende 
Mme Vve Flahaut. Den Haan 
Madame Truffaut. Liège 
Monsieur Cassette, Ath 
Monsieur Hosdaln, Marcineile 
Monsieur Hamoir, Etterbeek 
De Heer Boudens, Oostende 
De Heer Verhaeghe, Ixelles 
Monsieur Delahaye, Woluwe St -Pierre 
Monsieur Dhondt A , Schaarbeek 
Monsieur Geonet, Marcineile 
Monsieur Pallemaerts, Bxl 
Monsieur Leonard, Jette 
N V Cie Maritime Beige (Lloyd Royal) 
S A , Antwerpen 
De Heer Windey, Steendorp 
Koninklijke Nederlandse Gist- en Spiritus 
fabriek, Brugge 
Monsieur De Keyser, Waterloo 
Anonyme 
De Heer De Bie, Buizingen 
De Heer Dubois, De Pinte 
Caddy-Tailors, Oostende 
Dr Verhaeghe, Eekio 
L'association des Amis de l'ecole autonome 
de l'Etat, Oostende 
Les Etablissements BrQle. Schaerbeek 
De Heer Glorieux, Spiere 
S P R L Martin & Co, Antwerpen 
Les Etains Metten, S P R L , Bas Oha 
De Heer Deroo, Gent 
De Generale Bankmaatschappij, Brugge 
Monsieur Franckx, Forest 
Monsieur Pierret, Woluwe St Lambert 
De Heer E Van Haverbeke, Oostende 
De Heer Heynen, Antwerpen 
De Heer De State, Ekeren 
De Heer Boonen, Wilrijk 
Monsieur Bierlier, Flémaile Haute 
De Heer Ingelbrecht, Kapellen 
Monsieur Gerard. Flemalle Haute 
Cockerill Yards Hoboken 
De Heer Cools, Brugge 
De Heer Deswaene, Ruisbroek 
Phoenix Oil Products, Schoten 
De Heer Wolf, Oostende 
Vereniging der Staatszeeioodsen v z w 
S P R L Covesa, Bruxelles 
Le Chevalier Breydel, Bruxelles 
Le Baron de Brouwer, Bruxelles 
Monsieur Hnuzeau de Lehaie, Mons 
De Heei Degelder, Leuven 
Monsieur Bonnevie J , Oostende 
informer Bruxelles 
Monsieur Veriinde Jette 
De Heer Soetens Oostende 
Hermis Sodales, Oostende 
De Heer Grandjean, St -Niklaas 
L'Agence Maritime Thomas & Eilis Uccle 
Club 1MT & Mat COMIENAV, St Kruis 
Monsieur Schlim, Arion 
Monsieur Lamproye, Bruxelles 
Monsieur Van Hauwermeiren, Jette 
Maag Belux. Bruxelles 
Monsieur Roulin, Dinant 
Monsieur Vanderhoven, Renaix 
De Heer Hauglustaine. Hasselt 
S A Belliard Murdoch, Antwerpen 
Monsieur De Buck, Bruxelles 
Union de Remorquage & Sauvetage, Oost-
ende 
Monsieur Lenoir, Gaillemarde 
Monsieur Martens, Braine Le Comte 
Mevrouw Verieye, Brugge 
N V Kredietbank, Brugge 
De Heer Hausman, Oudenaken 
De Heer Capens, St -Niklaas 
De Heer Quaghebeur, Oostende 
De Heer Decoster, Antwerpen 
Le Comte de Launoit, Bruxelles 
De Heer Clarysse, Antwerpen 
Marinebasis Oostende, Bijzondere Diensten 
Royal Vacht Club Oostende 
De Heer Teugels, A S L K Oostende 
De Heer Elslander, Pulle 
De Heer De Baere, Aalst 
De Heer Rasschaert, Den Haag, Nederland 
De Heer De Schoenmaeker, Leuven 
De Heer Delsarte, Fontaine-l'Evêque 
Monsieur Delrez, Verviers 
Monsieur Dziechciarek, Dampremy 
Monsieur Carly, Bruxelles 
Monsieur Rombout, Bruxelles 
Vacht Club Nieuwpoort 
Monsieur Dr Houard, Seraing 
Monsieur Van Den Bergh, Bruxelles 
Monsieur Aubinet, Grivignée 
De Heer Van den Buick, Antwerpen 
De Heer Van Belle, Meerbeke 
Monsieur Fievez, Depute, Huy 
Mevrouw Van Winnendael, Kortenberg 
Monsieur de Brabant, Bxl 
Monsieur Marlque, Couillet 
Monsieur D'Hoogh, Bxl 
De Heer Naudts, Oostakker 
De Heer Baeyens, Knokke 
De Heer Pierins, Lichtaart 
De Heer Soetens, Oostende 
Cercle Nautique F Aé, Bxl 
Docteur Sas, Bxl 
Marine Kadettenkorps Antwerpen 
Monsieur Van Den Bossche, Bruxelles 
De Heer Van Acker, Merksem 
De Heer Van Gelder, Borgerhout 
Monsieur Mathy, Liège 
De Heer Lenaert, WezenbeeJc Oppem 
M Verdeau Salie Pantheon, Bruxelles 
Acec, Monsieur Van delft, Drogenbos 
De Heer Stevens Buizingen 
Mej M M Bredene 
Monsieur Werion Ottignies 
Monsieur Mathot, Hofstade 
De Heer Van Damme P , Brugge 
De Heer Billiet, Roeselare 
De Heer Dingenen, Antwerpen 
De Heer Ribbink, Nederland 
Dr Strumane, Mol 
De Heer Geerinckx, Knokke-Heist 
De Heer Schalbroeck, Merksem 
De Heer Cleemput, Gentbrugge 
De Heer Cooman, Deurne 
De Heer Stassyns, Oostende 
Monsieur Le Tellier Wemmei 
Oesterputten Halewyck, Oostende 
Monsieur Mey, Mouscron 
De Heer Janssens, Merksem 
Afgesloten op datum van 5 okt 1976 
Cloture a la date du 5 oct 1976 
Editeur responsable - Verantwoordelijke uitgever: J.C. Liénart, H. Serruyslaan 14,8400 Oostende 
Hoofdredakteur - Rédacteur en chef : E.A. Van Haverbeke - Nieuwpoortstwg 20A - 8400 Oostende 
Les articles sont publiés sous l'entière responsabilité de leurs auteurs et ne reflètent pas 
nécessairement la conception de l'Etat-Major de la Force Navale. 
Alle artikels worden gepubliceerd onder de verantwoordelijkheid van de auteurs en vertolken 
niet noodzakelijk de mening van de Staf van de Zeemacht. 
24e jaargang - neptunus 1976-77 - 24e année nr 162 - no 162 
tweemaandelijks maritiem tijdschrift — revue maritime bimestrielle. éditeur: a.s.b.l. neptunus 
boite postale 17 oostende — uitgever: v.z.w. neptunus postbus 17 oostende 1 — prijs per 
nummer 40 fr. - prix par numero 40 fr. - abonnement: 200 fr. (gewoon - normal) 500 fr. 
lere - honneur) — 473-6090311-30 de neptunus — voor rekening 473-6090311-30 neptunus — 
politiek en confessioneel onafhankelijk — libre de toute attache politique ou confessionnelle — 
aangesloten bij de unie der belgische periodieke pers — membra de l'union de la presse pério-
dique beige 
Tous droits de reproduction, de traduction et d'adaptation réserves pour tous pays. 
Niets uit deze uitgave mag verveelvoudigd en/of openbaar gemaakt worden zonder schriftelijke 
toestemming van de uitgever. 
— imprimé en belgique : chez imp. -de vuurtoren» tél. (059) 70 5132 voorhavenlaan 37 è 
oostende — in belgië gedrukt bij druk « de vuurtoren • tel. (059) 70 51 32 voorhavenlaan 37 te 
oostende 
Copyright 1976 by v.z.w./a.s.b.l. Neptunus, Oostende. 
Clichés : Van Uffelen. Tel. (091) 25 47 86 Gent 
* 
